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teknisk  VÄG-  OCH  VATTEN- 
TIDSKRIFT  BYGGNADSKONST 


21  JAN. 

1914  •  44  ÅRG. 
HÄFTE  1 


. .  - . — -  Skriftledare:  RICHARD  SMEDBERG. . .  - .  - —  - : 

INNEHÅLL: 

Stockholms  stora  samfärdselfrågor  af  öfverstelöjtnant  B.  Afdelningen:  Sammanträden  18/13  1913  och  20/,  1914. 
Stafsing,  byråingeniör  S.  Vinberg ,  civilingenjör  N.  Fröman  och  Nya  kartor  (7  st.), 
löjtnant  R.  Smedberg.  Tidskriftsöfversikt :  (15  afd.). 

Meddelanden:  Engelskspråkig  väg-  och  vattenbyggnadslitteratur. 

Uppmaning.  —  Manuskript. 


Centraltryckeriet 


Stockholm  1914 


STOCKHOLMS  STORA  SAMFÄRDSELFRÅGOR. 


Då  vi  nu  ändtligen  efter  ett  20-årigt  utredningsarbete 
hafva  kommit  därhän,  att  åtminstone  Stockholms  stad  och 
måhända  älven  riksdagen  skola  påbörja  ett  slutgiltigt  af- 
görande  i  dessa  viktiga  spörsmål,  meddelas  här  nedan 
några  af  de  sista  handlingarna  däri.  Vidare  följer  en 
förteckning  öfver  de  uppsatser  och  meddelanden  i  dessa 


frågor,  som  offentliggjorts  i  Teknisk  Tidskrift  (Allmänna  af¬ 
delningen  ==  A.  A.,  Veckoupplagan  =  V.U.,  Byggnads¬ 
konst  =  B.,  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  =  V.  V.  och 
Arkitektur  =  A.).  Tyvärr  äro  tidskriftens  möjligheter  allt¬ 
för  begränsade  för  att  dessa  frågor  alltid  följdriktigt  skulle 
kunna  komma  till  uttryck  i  densamma.  R.  S. 


Underdånig  skrifvelse  till  Konungen  af  22.  10.  1913  ang.  Stockholms  järnvägs=, 

sluss=  och  farledsfrågor 

af  öfverstelöjtnant  B.  Stafsing. 


Med  hänsyn  till  det  samband,  som  förefinnes  mellan 
järnvägs-  och  farledsanläggningarna  i  Södertälje  och  de 
planerade  järnvägs-  och  farledsanläggningarna  invid  Stock¬ 
holm,  vågar  undertecknad  med  stöd  af  den  kännedom  i 
dessa  ärenden,  som  jag  under  min  verksamhet  på  hithö¬ 
rande  områden  varit  i  tillfälle  att  förvärfva,  i  underdånig¬ 
het  och  som  ett  ringa  bidrag  till  de  utredningar,  som 
hittills  förebragts  i  dessa  frågor,  härmed  inför  Eders  Kungl. 
Maj: t  framlägga  ett  förslag  för  undvikande  af  en  del  svå¬ 
righeter  och  olägenheter,  som  befunnits  vara  förenade  så¬ 
väl  med  det  ena  som  det  andra  af  de  hittills  ifrågasatta 
olika  alternativen  för  de  nya  järnvägs-  och  farledsanord- 
ningarna  invid  Stockholm,  hvarom  Eders  Kungl.  Maj:t 
ännu  ej  meddelat  något  beslut  och  ej  heller  från  Stock¬ 
holms  stadsfullmäktige  afgifvits  något  slutgiltigt  yttrande. 

Sedan  nämligen  Eders  Kungl.  Maj:t  och  riksdagen 
innevarande  år  beslutat  om  lämpligaste  och  för  det  all¬ 
männa  fördelaktigaste  sättet  för  statsbanans  ombyggnad 
invid  Södertälje  och  om  inköp  för  Staten  af  Södertälje 
kanal  samt  om  ombyggnad  i  samband  med  nämnda  järn¬ 
vägsbyggnad  af  den  mellan  sjön  Maren  och  Saltsjön  be¬ 
lägna  delen  af  kanalen,  lärer  närmast  ifrågasättas  att  ut¬ 
föra  dels  återstående  delen  af  nämnda  kanalombyggnad, 
dels  statsbane-  och  farledsombyggnaderna  invid  Stockholm. 

Beträffande  fortsättningen  af  Södertäljekanalens  ombygg¬ 
nad  lärer  efter  Kungl.  Maj:ts  och  Riksdagens  förenämnda 
beslut  och  efter  de  af  Eders  Kungl  Maj;t  föranstaltade 
utredningarna  genom  dels  väg-  och  vattenbyggnadsstyrel¬ 
sen  år  1908,  dels  Södertäljekommissionen  år  1911  och 
dels  vattenfallsstyrelsen  under  innevarande  år,  hafva  före¬ 
bragts  eller  komma  att  förebringas  sådan  utredning,  att 
anledning  saknas  att  i  detta  sammanhang  här  vidröra  den¬ 
na  fråga. 

Beträffande  åter  de  ifrågasatta  nya  järnvägs-  och  far- 
ledsanordningarna  invid  Stockholm  har  under  loppet  af 


senaste  20  åren  från  skilda  håll  framlagts  flera  mot  hvar¬ 
andra  stridande  förslag. 

För  vinnande  af  en  öfversikt  häröfver  tillåter  jag  mig 
i  största  korthet  erinra  om  följande. 

I  fråga  om  järnvägsförslagen  har  Eders  Kungl.  Maj:t 
efter  föregående  framställning  från  järnvägsstyrelsen  redan 
den  10  april  1896  anbefallt  järnvägsstyrelsen  att  efter  er¬ 
forderlig  utredning  inkomma  med  förslag  till  omgestalt¬ 
ning  af  bangårdsförhållandena  i  och  invid  Stockholm,  och 
har  Eders  Kungl.  Maj;t  jämväl  på  järnvägsstyrelsens  för¬ 
slag  bemyndigat  järnvägsstyrelsen  att  anordna  en  interna¬ 
tionell  täflan  för  framläggande  af  förslag  enligt  ett  af 
järnvägsstyrelsen  upprättadt  program  för  bangårdsfrågans 
lösning.  Detta  program  upptog  dock  den  för  tätlingens 
resultat  betydelsefulla  begränsningen  och  förutbestämmel- 
sen,  att  förslagen  skulle  åsyfta  statsbanans  inledning  från 
Älfsjö  station  efter  en  af  järnvägsstyrelsen  anvisad  linje 
öfver  s.  k.  Essingeöarna,  hvarmed  från  täflingen  uteslöts 
frågans  lösning  efter  andra  och  redan  då  påvisade  sträck¬ 
ningar,  exempelvis  efter  den  då  föreslagna  Mälaröbanan 
från  Södertälje  öfver  Bockhclmssund  och  Ekerön  samt 
Lofön  med  Drottningholm  och  Bromma  till  Stockholm. 
Under  sådana  omständigheter  var  det  också  förklarligt, 
att  de  vid  täflingens  utgång  den  31  december  1898  in¬ 
komna  förslagen  med  endast  ett  undantag  upptogo  stats¬ 
banans  omläggning  efter  angifna  hufvudsträckningen  öfver 
Essingen,  utan  att  hänsyn  tagits  till  de  öfriga  utvägar, 
som  till  äfventyrs  kunnat  af  de  täflande  hafva  påvisats 
såsom  ännu  fördelaktigare  än  denna  sträckning. 

Redan  den  23  november  1899  afgaf  järnvägsstyrelsen 
förslag  om  hemställan  till  1900  års  riksdag  att  för  en 
kostnad  af  900  000  kr.  företaga  ombyggnad  till  dubbel¬ 
spår  af  bandelen  Huddinge-Tumba  och  ehuru  borgmästa¬ 
ren  J.  G.  Pettersson  i  Södertälje  vid  riksdagen  motione¬ 
rade  om  att  undersökning  borde  ske,  om  statsbanan  mel- 
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lan  Södertälje  och  Stockholm  icke  erhölle  lämpligaste  sträck¬ 
ning,  om  därvid  Mälarölinjen  följdes,  fastställde  1900  års 
riksdag  ombyggnaden  af  delen  Huddinge-Tumba. 

Sedan  järnvägsstyrelsen  härefter  inledt  underhandlingar 
med  delegerade  för  Stockholms  stad  om  stambaneom- 
byggnaden  på  den  genom  resultatet  af  den  internatio¬ 
nella  täflingen  erhållna  basis,  lades  nämnda  sträckning, 
benämnd  Essingelinjen  till  grund  för  det  af  järnvägssty¬ 
relsen  den  2 9  januari  igoidagtecknade  förslag  till  omge¬ 
staltning  at  bangårdsförhällandena  i  och  invid  Stockholm, 
hvilket  beräknas  medföra  en  kostnad  af  59  340  000  kr., 


(s.  k.  1901  års  bangårdskommitté)  utröna,  huruvida  icke 
ifrågavarande  bangardsförhallanden  skulle  kunna  för  min¬ 
dre  kostnad  på  ett  för  trafikens  behöriga  ombesörjande 
och  hufvudstadens  intressen  tillfredsställande  sätt  ordnas. 

Det  af  nämnda  kommitté  afgifna,  den  2  september  1905 
dagtecknade  förslaget  underkände  också  Essingelinjen  och 
upptog  i  stället  stambanans  förflyttning  å  bandelen  Älfsjö 

_ Centralstationen  till  en  sträckning  öfver  Enskede — 

Skanstull — Långholmen — Kungsholmen— Centralen.  Kost¬ 
naden  för  den  då  ifrågasatta  ombyggnaden  beräknades  där¬ 
vid  till  52  393  000  kr.,  och  antog  kommittén,  att  häraf 


hvaraf  35  87  o  000  kr.  för  anläggningskostnader  och 
23  470  000  kr.  för  jordlösen.  Uti  häröfver  afgifvet  un¬ 
derdånigt  utlåtande  af  den  21  februari  1901  anförde 
emellertid  chefen  för  generalstaben,  att  han  ansåge  stam¬ 
banans  ombyggnad  mellan  Södertälje  och  Stockholm  böra 
följa  förenämnda  för  den  s.  k.  »Mälaröbanan»  af  mig  ut¬ 
stakade  linjen  öfver  Ekerön  förbi  Drottningholm  å  Kersön 
till  Bromma  och  Stockholm.  På  sätt  framgår  af  här  bi- 
lagda,  till  ordförande  i  statsutskottet  öfverlämnade  broschyr 
af  den  16  februari  1901,  framhöll  jämväl  undertecknad, 
att  planen  om  Essingebanan  ställde  sig  ofördelaktigare  än 
andra  då  påvisade  alternativ,  särskildt  med  hänsyn  till 
väglängd  samt  expropriations-  och  andra  kostnader. 

Genom  nådig  resolution  den  8  mars  1901  beslöt  här¬ 
efter  Eders  Kungl.  Maj:t  att  genom  en  särskild  kommitté 


13  653  000  kr.  skulle  bekostas  af  Stockholms  stad  och 
återstoden  38  740  000  kr.  af  statsmedel. 

På  uppdrag  af  Stockholms  stad  upprättades  därefter  af 
i:sta  pristagaren  vid  1898  års  täflan,  firman  Gleim  och 
Eyde,  ännu  ett  nytt  alternativ  för  nämnda  statsbaneom- 
byggnad.  Till  grund  för  detta  nya  förslag  lades  en  sträck¬ 
ning  från  Älfsjö  öfver  Års/a  holmar  i  Årstaviken  och  ge¬ 
nom  Södermalm  öfver  Söderström  å  en  invid  samman- 
bindningsbanan  framdragen  bro  med  rörlig  klaff  på  10,5 
m  segelfri  höjd  öfver  Mälarens  medelvattenyta  (-j-4,0  m 
öfver  Stockholms  slusströskel)  till  Centralstationen.  Sedan 
järnvägsstyrelsen  den  4  april  1907  afgifvit  underdånigt 
utlåtande  öfver  förenämnda  af  1901  års  bangårdskommitté 
afgifna  förslag,  har  Eders  Kungl.  Maj:t  genom  nådigt  be¬ 
slut  den  12  juli  1907  uppdragit  åt  järnvägsstyrelsen  att 
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inkomma  med  nytt  förslag,  och  har  järnvägsstyrelsen  efter 
nya  förhandlingar  med  ombud  för  Stockholms  stad  till 
Eders  Kungl.  Maj:t  inkommit  med  ett  nytt,  den  27  okto¬ 
ber  1910  dagtecknadt  förslag,  afseende  nyssnämnda  liuf- 

o 

vudsträckning  öfver  Ars/a  och  beräknat  det  medföra  en 
kostnad  af  37981  000  kr.,  däraf  för  jordlösen  11  331  000 
kr.  Härtill  skulle  komma  ett  belopp  af  16  197  000  kr.  för 
i  samband  med  nämnda  plan  ifrågasatta  förortsbanor  vid 
Stockholm. 

Till  en  början  skulle  dock  det  hela  begränsas  till  ett 
belopp  af  44971  800  kr.  eller  38681  500  kr.  för  huf- 
vudbanan  och  6  290  300  kr.  för  förortsbanor,  hvaraf 
32  135  300  kr.  skulle  bestridas  af  statsmedel  och  12  836500 
kr.  af  Stockholms  stad,  hvilket  bidrag  icke  ansåges  för 
högt,  då  statsverket  under  de  senaste  åren  dessutom  på¬ 
kostat  öfver  16  millioner  för  marklösen  och  provisoriska 
byggnader  för  ordnande  af  Stockholms  bangårdsförhål- 
landen. 

Järnvägsstyrelsen  erinrade  tillika  om  att  de  under  sena¬ 
re  tid  upptagna  frågorna  om  upptagande  af  ny  segelled 

o 

genom  Hammarbysjö  och  Arstaviken  samt  om  byggandet 
af  ny  uppfartsväg  från  staden  inom  broarna  till  Söder¬ 
malm  i  samband  med  om-  och  tillbyggnad  af  slussen  vid 
Karl  Johans  torg  äfvensom,  att  enligt  järnvägsstyrelsens 
mening  vissa  lörortsbanors  inledande  till  Stockholm  borde 
behandlas  i  samband  med  statsbanans  ombyggnadsfråga. 

I  hvad  mån  Stockholms  stad  är  villig  deltaga  i  förberörda 
kostnader,  är  ännu  ej  från  stadens  sida  angifvet. 

Under  tiden  har  Stockholms  stad  närmast  med  föran¬ 
ledande  af  en  till  stadsfullmäktiges  yttrande  hänskjuten 
fråga  om  den  s.  k.  Kapellskärsbanans  införande  i  Stock¬ 
holm  genom  Sveavägen  den  18  maj  1908  utsett  en  kom¬ 
mitté  af  3  personer  för  att  verkställa  utredning  af  öfriga 
spörsmål  om  ordnande  af  den  norrifrån  ingående  lokal¬ 
trafiken  för  Stockholm  och  har  denna  kommitté  afgifvit 
ett  den  22  april  1910  dagtecknadt  förslag  till  ordnande 
af  lokalbanetrafiken  i  Stockholm  med  omnejd.  Detta  för¬ 
slag  upptager  för  lokalbanornas  framförande  i  Stockholm 
tvenne  hufvudsträckningar,  nämligen  en  nord-sydlinje  och 
en  ost-västlinje.  Nord-sydlinjen  skulle  framdragas  utmed 
den  nya  stambanan  och  är  denna  del  hufvudsakligen  upp- 
tagen  1  järnvägsstyrelsens  härofvan  omförmälda  Arstaalter- 
nativ.  Fortsättningen  skulle  gå  fram  öfver  Skanstull. 
Ost-västlinjen  skulle  utgöra  infartslinje  från  Östra  statio¬ 
nen  för  den  smalspåriga  Rimbobanan  och  den  bredspå- 
riga  Lidingöbanan  i  tunnel  öfver  Sturegatan  o.  s.  v.  till 
Centralstationen  och  vidare  till  Stadshagen,  där  väster¬ 
ifrån  skulle  införas  Stockholm-Västeråsbanans  och  Brom- 
mabanans  persontrafik.  I  Sveavägen  däremot  skulle  icke 
järnväg  få  framföras  och  därmed  förföll  den  ekonomiska 
garanti,  som  var  lämnad  för  Kapellskärsbanans  åstadkom¬ 
mande  på  enskild  väg.  Under  tiden  har  sökta  koncessio¬ 
nen  å  den  s.  k.  Mälaröbanan  återtagits  i  afvaktan  på  ut¬ 
gången  af  stadens  lokalbanefråga.  Denna  lokalbanefråga 
åter  har  slutligen  sammanställts  med  frågan  om  ordnan¬ 
det  af  Stockholms  spårvägsfråga,  som  sålunda  kommit  att 
inverka  på  frågan  om  såväl  Kapellskärsbanan  som  Mä¬ 
laröbanan. 

Beträffande  vidare  frågan  om  förbättrade  farleder  för  den 
ökade  sjöfartens  framförande  mellan  Mälaren  och  Saltsjön 
i  Stockholm  har,  på  grund  af  en  redan  1894  inom  Stock¬ 
holms  stadsfullmäktige  väckt  motion  om  ombyggnad  af 
Stockholms  sluss  genom  en  af  staden  tillsatt  kommitté, 


år  1896  upprättats  förslag  till  ny  sluss,  förlagd  till  midten 
af  Karl  Johans  torg  och  med  dimensioner  af  5,5  X  13,5  X 
94  m  i  stället  för  nuvarande  3,4X9,5X45  m  och  nya 
uppfartsvägar  mellan  Staden  och  Södermalm.  Kommitte- 
ra  erinrade  därvid  jämväl  om  möjligheten  att  förlägga  större 

o 

slussen  till  en  ny  farled  genom  Hammarbysjö  och  Arsta¬ 
viken. 

Uti  häröfver  afgifvet  utlåtande  har  Stockholms  hamn¬ 
kapten  framhållit,  att  stora  betänkligheter  förefunnes  mot 
detta  förslag,  i  det  att  den  redan  förut  af  samman- 
bindningsbanan  inskränkta  vattenbassängen  skulle  genom 
slussens  ifrågasatta  utsträckning  åt  Mälarsidan  komma  att 
ytterligare  minskas.  De  större  fartyg,  som  skulle  komma 
att  passera  slussen,  skulle  vid  framförandet  mellan  slussen 
och  järnvägsbron  komma  att  upptaga  hela  det  för  segla- 
tionen  tillgängliga  utrymmet  och  därför  kunna  endast  med 
svårighet  och  med  tillhjälp  af  bogserbåtar  manövreras. 
Under  dessa  omständigheter  skulle  därvid  hinder  vållas 
för  andra  fartygs  framförande  i  denna  trånga  bassäng. 
Hamnkaptenen  ansåg  sig  af  denna  orsak  icke  kunna  för¬ 
orda,  att  den  föreslagna  större  slussen  förlädes  till  Karl 
Johans  torg. 

Jämväl  stadens  bvggnadskontor  har  framhållit  samma 
olägenheter  af  det  föreslagna  läget  och  anordningen  af 
den  nya  slussen  strax  söder  om  nuvarande  sluss  samt  ifrå¬ 
gasatt,  att  nya  slussen  skulle  förläggas  norr  om  nuvarande 
slussen.  Detta  förslag  har  dock  sedermera  förkastats  på 
grund  af  de  betydliga  kostnader,  som  skulle  följa  med 
förvärfvandet  af  de  för  en  sådan  slussbyggnad  erforderliga 
bebyggda  tomterna.  Handels-  och  sjöfartsnämnden  fram¬ 
håller  däremot  i  utlåtande  den  15  oktober  1896,  att  frå¬ 
gan  om  ny  farled  genom  Hammarbysjö  icke  bör  förhindra 
eller  fördröja  beslutet  om  anläggande  af  en  ny  större  sluss 
i  närheten  af  den  nuvarande. 

Drätselnämndens  första  afdelning  åter  erinrar  för  sin 
del  i  skrifvelse  den  21  februari  1899  om  att  nuvarande 
slussen  bekostats  till  hälften  af  Stockholms  stad  och  till 
hälften  af  staten,  hvarför  statsverket  borde  bidraga  med 
halfva  kostnaden  för  den  nya  slussens  utförande. 

Sedan  afdelningen  därefter  uppdragit  åt  tvenne  sakkun¬ 
nige,  herrar  Richert  och  Enblom ,  att  bland  annat  uppgöra 
förslag  till  ny  sluss  vid  Karl  Johans  torg,  framhålla  dessa, 
att  en  sluss  för  5  å  6  m  djupgående  fartyg  af  utrym- 
messkäl  ej  kan  ifrågasättas  på  nämnda  plats,  utan  att  denna 
bör  förläggas  till  Skanstull  i  den  ifrågasatta  nya  farleden 
genom  Hammarbysjö  och  föreslå  därför,  att  dimensio¬ 
nerna  å  en  sluss  vid  Karl  Johans  torg  inskränkas  till  4,5 
X  10  x  72  m.  Efter  dessa  normer  utarbetade  förslag  fram¬ 
läggas  därefter  i  beredningsutskottets  memorial,  (Bihang 
n:o  48  år  1905),  hvari  nämnda  sakkunnige  slutligen  fram¬ 
hålla,  att  Hammarbykanaliseringen  bör  genomföras  så 
skyndsamt  som  möjligt  såväl  med  hänsyn  till  önskvärd¬ 
heten  att  bereda  en  ny  hamn  och  farled  som  ock  tör 
att  tillgodose  de  intressen,  staden  numera  äger  för  att 
tillgodogöra  sig  de  nyförvärfvade  områdena  vid  Enskede 
och  Arsta,  hvarför  också  vattenledningsverket  vid  Skans¬ 
tull  skulle  flyttas  för  en  kostnad  af  många  millioner.  För 
uppfarten  till  Södermalm  ifrågasattes  tvenne  vägar,  en  på 
östra  och  en  på  västra  sidan  om  den  s  k.  Järngrafven. 
Höjden  för  brobanorna  öfver  slussen  förlädes  till  -j-11,2. 
Ett  liknande  förslag  med  brobanehöjden  på  +  10,1  fram¬ 
lades  samtidigt  af  stadens  byggnadskontor. 

År  1906  framlade  dock  byggnadskontoret  ett  nytt  för- 
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slag,  hvari  förutsattes,  att  en  central  uppfartsväg  skulle  an¬ 
ordnas  från  Karl  Johans  torg  till  Brunnsbacken  a  Söder¬ 
malm,  att  en  »samlingsbangard»  skulle  förläggas  under 
uppfartsvägarna  samt  att  nuvarande  slussen  skulle  bibe¬ 
hållas  till  bredd  och  djup,  men  förlängas  från  45  till  70 
m  och  att  brobanorna  höjdes  från  nuvarande  höjd  7,4  m 
till  9,5  m  öfver  Stockholms  slusströskel  för  att  bereda 
fri  fart  för  pråmar  och  bogserbåtar,  hvaremot  öfriga  far¬ 
tyg  skulle  hänvisas  till  Hammarbyleden ,  en  olägenhet,  som 
ansågs  ringa  i  jämförelse  med  de  olägenheter  af  trängsel 
och  tidsspillan,  som  åsamkas  de  200-300  köråkdon  och 
den  kolossala  persontrafiken  genom  att  endera  slussbron 
hålles  öppen  för  mastade  fartygs  passerande.  Hammar¬ 
byleden  skulle  för  sjöfartens  tillgodoseende  ordnas  så  att 
1:0  vid  Danviken  skulle  anordnas  svängbro  för  Saltsjö¬ 


antal  fartyg,  för  hvilket  broarna  skulle  behöfva  öppnas, 
vore  så  ringa,  att  större  ekonomiska  ansträngningar  för 
broarnas  förläggande  till  större  höjd  icke  vore  motiverade. 
För  gatu-  och  järnvägstrafikens  tillgodoseende  vore  ej  hel¬ 
ler  skäl  förlägga  broarna  högre,  då  därmed  stigningarna 
till  och  från  broarna  skulle  försvåras. 

För  afgifvande  af  yttrande  öfver  detta  förslag  utsåg 
drätselnämnden  därefter  en  kommission  af  2  tyska  och  3 
svenska  sakkunnige,  hrr  Hausen ,  Ekdahl  och  Ekelund  som 
afgåfvo  sitt  utlåtande  den  10  december  1907  (Bih.  n:o 
46,  1908). 

Denna  kommission  ansluter  sig  också  till  det  af  hamn¬ 
kaptenen  ofvan  angifna  yttrandet  om  olägenheten  af  att 
förlägga  en  större  sluss  i  Karl  Johans  torg,  då  bassängen 
mellan  nuvarande  slussen  och  järnvägsbron  skulle  blifva 


banan  och  gatutrafiken  med  brobanan  på  höjden  +18,0 
m  öfver  slusströskeln ; 

2:0  vid  Skanstull  i  samband  med  slussen  ordnas  rörlig 
bro  för  gatu-  och  lokalbanetrafiken  med  höjd  +20,0  m; 

3:0  vid  Arsia  skulle  statsbanan  framföras  å  bro  på  höj¬ 
den  +  26,0  m; 

4:0  vid  Liljeholmen  skulle  för  gatu-  och  lokalbanetrafi¬ 
ken  ordnas  rörlig  bro  med  brobanan  på  höjden  +  18,0 
m  och 

3:0  vid  Skanstull  skulle  byggas  en  sluss  med  större  di¬ 
mensioner  än  som  är  praktiskt  möjligt  vid  Karl  Johans 
torg. 

Frän  Stockholms  stads  byggnadskontor  framlades  sam¬ 
tidigt  ett  omarbetadt  förslag  till  farled  genom  Arstaviken 
och  Hammarbysjön  (Bih.  n:o  146,  1906),  afseende  en 
sluss  vid  Skanstull  med  dimensioner  5,9X13,5X95  m 
och  broarna  anordnade  som  ofvan  uppgifvits,  och  ansåg 
kontoret,  att  broarna  då  förlagts  till  sådan  höjd,  att  det 


för  kort  för  navigeringen  af  de  större  fartygen  och  där¬ 
med  hinder  och  kostnader  vållas  för  öfriga  trafiken  på 
denna  led. 

Erfordrades  i  framtiden  ytterligare  en  sluss,  funnes  ej 
häller  därför  utrymme  vid  Karl  Johans  torg  cch  därför  ansage 
kommissionen,  att  en  vidare  utveckling  af  sjöfartsleden  vid 
Karl  Johans  torg  för  större,  mastade  fartyg  borde  afstyrkas 
och  utvecklingen  inskränkas  till  att  omfatta  uteslutande 
pråmar,  bogsérbåtar  o.  d.,  så  att  fasta  broar  öfver  sluss¬ 
leden  kunde  användas.  Farleden  för  de  större  fartygen 
borde  därför  förläggas  till  Hammarbysjö  och  Arstaviken, 
hvarifrån  vattenledningsverket  flyttats.  Mot  det  af  Stock¬ 
holms  byggnadskontor  upprättade  förenämnda  förslaget 
för  denna  farled  anmärktes,  att  dimensionerna  a  slussen 
vid  Skanstull  ej  borde  understiga  7,5  X  1 5,5  X  1 05  m.  Bro¬ 
arna  borde  i  allmänhet  utföras  såsom  fasta  högbroar  på 
höjd  af  +32  m  öfver  slusströskeln.  Kostnaden  för  Ham¬ 
marbyleden  borde  bestridas  af  staten  till  den  del,  som  för- 
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orsakades  af  större  slussar,  ökade  vattendjup  och  gator¬ 
nas  öfverförande  på  höga  fasta  broar. 

Med  hänsyn  till  detta  utlåtande  har  byggnadskontoret 
år  1910  framlagt  nytt  förslag  till  farleden  genom  Ham¬ 
marbysjö  och  Arstaviken. 

Enligt  detta  förslag  skulle  inloppskanalen  vid  Danviken 
erhålla  en  bredd  af  45  m  och  ett  vattendjup  af  8,5  m 
under  medel  vattenytan.  I  öfrigt  skulle  farleden  afses  för 
fartyg  med  5,5  m  djupgående.  Slussen  vid  Skanstull 
skulle  blifva  6,5X16x110  m.  Saltsjöbanan  skulle  om¬ 
byggas,  så  att  den  infördes  i  staden  vid  Skanstull  i  stäl¬ 
let  för  vid  Danviken.  Broarna  skulle  anordnas 

1:0  vid  Danviken  för  gatutrafik  med  rörlig  bro  på  höj¬ 
den  +  1 4,0  m. ; 

2:0  vid  Skanstull  för  lokalbanor  (Saltsjöbanan,  Nynäs¬ 
banan  m.  fl.)  och  gatutrafiken  på  höjd  +32,0  m  utan 
rörligt  spann : 

3:0  vid  Arstaholmar  för  stambanan  med  höjd  på  +32,0 
m  utan  rörligt  spann; 

4:0  vid  Liljeholmen  för  gatu-  och  lokalbanetrafiken  från 
Fridhem  m.  m.  med  brobanan  på  höjden  4- 1 8,0  m  öfver 
slusströskeln  och 

3:0  eventuellt  öfver  sundet  vid  Gröndal  för  koncessio- 
nerad  järnväg. 

Kostnaden  har  beräknats  till  16  250  000  kr.  och  an- 

o 

tages  i  förslaget,  att  då  kostnaden  för  statsbanans  Arsta- 
alternativ  c:a  45  000  000  kr.,  som  nu  skulle  ifrågakom- 
ma,  med  7  mill.  understege  kostnaden  c:a  52  000  000 
kr.  för  Enskedealternativet,  så  borde  staten  med  dessa 
c:a  7  mill.  biträda  till  anläggningskostnaden.  De  kostna¬ 
der,  som  föranledas  af  den  ifrågasatta  Mälarregleringen, 
borde  bestridas  ensamt  af  staten,  då  staden  däraf  icke 
hade  någon  nytta.  Kostnaderna  för  Saltsjöbanans  omlägg¬ 
ning  och  för  markområdet  ingå  icke  i  nämnda  siffror. 

Förslaget  omförmäler  slutligen,  att  i  framtiden  lämpli¬ 
gen  kunde  i  förbindelse  med  leden  öfver  Liljeholmsbron 
utföras  en  gatutrafikled  mellan  Södermalm  och  Kungshol¬ 
men  på  en  öfver  sundet  mellan  Långholmen  och  Smeds¬ 
udden  uppförd  bro  med  rörligt  spann  och  brobanor  på 
höjden  +18,0  m  öfver  Stockholms  slusströskel,  hvilken 
höjd  ansåges  tillräcklig  att  medgifva  de  flesta  Mälarångare 
fri  passage.  Härjämte  ifrågasattes,  att  för  direkt  förbin- 
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delse  mellan  rangerbangårdarna  vid  Tomteboda  och  Arsta 
skulle  framdeles  byggas  en  bana  med  den  riktning,  som 
angifvits  för  Essingebanan. 

De  verkställda  utredningarna  om  Stockholms  järnvägs-, 
sluss-  och  farledsfråga  hafva  sålunda  resulterat  i 

1:0  Byggnadskonlorets  förslag  af  år  1908  (Bih.  167,  1909) 
till  central  uppfartsväg  från  slussen  till  Södermalm.  Nuva¬ 
rande  slussen  förlänges  från  45  till  72  m.  Slussbroarna 
rörliga  med  brobanehöjd  10,1  m  öfver  slusströskeln. 
Plats  för  framtida  prämsluss  söder  om  nuvarande  sluss. 
Kostnad  4  050  000  kr. 

Mastade  och  större  fartyg  hänvisas  framdeles  till  Ham¬ 
marbyleden. 

2:0  Byggnadskonlorets  förslag  af  år  1910  (Bih.  n:o  50, 
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1911)  till  farled  genom  Hammarbysjö  och  Arstaviken  med 

sluss  vid  Skanstull  (6,0X16x110  m),  regleringskanal 
(4,0  x  10  m.). 

Broar  1  vid  Danviken  fri  höjd  9,0  m. 

»  2  »  Skanstull  »  »  26,0  » 

»  3  »  Arstaholmar  »  »  26,0  » 


Broar  4  vid  Liljeholmen  fri  höjd  11,5  m. 
»  5  eventuellt  vid  Gröndal. 


Farleden  delen  Danviken-slussen .  8,5  x  45,0  m 

»  »  slussen-Mälaren .  5,5  x  50,0  » 


Kostnad  16  250  000  kr.  förutom  marklösen  och  kostnad 
för  Saltsjöbanans  flyttning. 

3:0  Järnvägsstyrelsens  förslag  af  år  1910  till  ordnandet 
af  bangårdsförhållandena  i  Stockholm  med  omnejd  enligt 
Årstaalternativet  i  förening  med  anordningar  för  inledande 
af  vissa  förstadsbanor  till  Stockholm  och  anordnandet  af 
en  gatuförbindelse  mellan  Södermalm  och  Vasagatan  ut¬ 
med  statsbanelinjen  och  framdeles  därjämte  en  efter  Essinge- 
linjen  framdragen  bana. 

Fasta  broar  med  26,0  m  fri  segelhöjd  (32,0  m  öfver 
slusströskeln)  vid  Årsta  holmar. 

Bro  öfver  Söderström  med  rörlig  klaff,  på  fri  höjd 
10,5  m  öfver  medelvattenytan  -j-  4,2  =  14,9  m  öfver  sluss¬ 
tröskeln.  Bro  öfver  Norrström,  fasta  spann,  fri  höjd  3,2 
m  öfver  medelvattenytan  =  7,4  m  öfver  slusströskeln. 

Kostnaden  a)  för  statsbanan  37  981  500  kr.,  däraf 

för  markförvärf .  11  331  000  kr. 

eller  enskild  mark  .  2  610  750  » 

»  stadens  mark  .  7  671  000  » 

»  statens  mark .  1  045  000  » 

b)  för  förortsbanor  mellan  Centralstationen  och  Södra 
stationen  6  290  300  kr.  och  för  Centralstationen  700  000 
kr.,  däraf 

för  marklösen  .  3  546  000  kr. 

eller  enskild  mark .  1  240  000  » 

»  stadens  mark .  1913  600  » 

»  statens  mark .  391  750  » 

eller  sammanlagdt  för  statsbanan  och  förortsbanorna 
44971  800  kr.  hvaraf  ifrågasatts,  att  staden  skulle  bi¬ 
draga  med  en  del,  om  hvars  storlek  ännu  ej  öfverens- 
kommelse  träffats. 

Underantagande  att  staden  skulle  bidraga  med  13  972  680 
kr.  och  med  fråndragande  af  1  440  300  kr.  för  staten 
tillhörig  mark,  skulle  återstående  kostnaden  uppgå  till 
30  695  000  kr. 

4:0  slutligen  har  nyligen  i  september  1913  framlagts  ett 
af  Stockholms  stadsingenjörskontor  utarbetadt  nytt  förslag  för 
uppfartsvägarna  till  Södermalm  med  plats  för  större  sluss 
enligt  1905  års  förslag  för  genomsläppande  af  större  fartyg, 
upprättadt  med  hänsyn  till  ombyggnaden  af  Södertälje  kanal 
för  5,5  m.  seglationsdjup. 

Slussbrohöjden  skulle  blifva  15,0  å  15,5  m  öfver  Stock¬ 
holms  slusströskel. 

Uppfartsvägarna  skulle  börja  å  Kornhamnstorg  nära  Stora 
Nygatan  och  å  Skeppsbron  vid  tullpaviljongen. 


Hufvudsyftemålet  med  alla  dess  förslag  angifvas  vara 
att  minska  den  trängsel  mellan  järnvägs-,  gatu-  och  sjö¬ 
trafik,  som  uppkommit  genom  att  alla  dessa  trafikslag  vid 
trakten  af  Karl  Johans  torg  sammanförts  till  en  och  samma 
plats. 

Till  en  början  sökte  man  förflytta  järnvägstrafiken  från 
denna  plats  och  föreslogs  härför  dels  Essingebanan,  dels 
Skanstulls  eller  Enskedebanan. 

Härefter  ifrågasattes  sjöfartens  förflyttning  till  Hammarby¬ 
leden  och  gatutrafikens  underlättande  genom  höjning  af 
brobanorna  öfver  slussleden. 
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Slutligen  har  dock  med  Arstaalternativet  ifrågasatts,  att 
järnvägs-  och  förortstrafiken  skulle  bibehållas  i  närheten 
af  dess  nuvarande  led  öfver  Söderström  och  nuvarande 
sammanbindningsbanan,  äfvensom  att  till  trakten  af  Karl 
Johans  torg  skulle  förläggas  dels  en  rangeringsbangård 
dels  en  ny  fiskehamn  i  bassängen  emellan  slussen  och 
järnvägsbron. 

Mot  dessa  förslag  har  anmärkts  bland  annat,  att  af- 
ståndet  emellan  ifrågasatta  sluss  och  broarna  öfver  Söder¬ 
ström  blir  så  ringa,  att  större  fartyg  endast  med  svårighet 
och  hinder  för  sig  själfva  och  andra  fartyg  kunna  fram¬ 
föras  å  denna  bassäng.  Vidare  erinras,  att,  om  jämte  de 
i  Arstaalternativet  angifna  nya  broarna  för  järnvägar,  lokal- 
banoroch  gatutrafik  tillika  sammanbindningsbanan  skall  bibe¬ 
hållas  oförändrad,  kunna  här  ej  framsläppas  fartyg  med 
större  bredd  än  c:a  10,0  och  djup  c:a  4,0.  En  ritning 
af  sammanbindningsbanans  bro  öfver  Söderström  anses 
dock  ur  flera  synpunkter  ofördelaktig.  I  alla  händelser 
måste  sammanbindningsbanan  bibehållas,  till  dess  nya  in- 
fartsleden  kan  tagas  i  bruk,  om  ej  ofantlig  olägenhet  skall 
vållas  för  statsbanetrafiken. 

Emellertid  afser  Årstaalternativet  ett  broläge  öfver  Söder¬ 
ström,  förlagdt  så  nära  sammanbindningsbanan,  att  ostridigt 
stor  risk  förefinnes  för  att  vid  de  nya  brobyggnadernas  grund¬ 
läggning  rubbning  skall  ske  i  det  jämviktsläge,  som  vid 
sammanbindningsbanans  byggande  slutligen  erhölls  för  den 
där  utfyllda  c:a  300  000  m3  stora  grusbanken,  hvari  pal- 
ning  för  de  nuvarande  bropelarna  är  utförd. 

Ett  byggnadsföretag,  som  sannolikt  vållar  sättningar  och 
ras  å  den  viktiga  sammanbindningsbanan,  bör  tydligen  om 
möjligt  undvikas. 

Mot  Årstaalternativet  har  vidare  anmärkts,  att  på  den 
närmast  Centralstationen  och  fram  till  Södermalm  belägna 
delen  förekomma  lutningar,  som  äro  så  branta  som  1:  80. 
Denna  omständighet  skulle  på  mycket  skadligt  sätt  inverka 
på  möjligheten  att  å  öfriga  bansträckor,  där  lutningarna 
ej  äro  brantare  än  1:  100,  utnyttja  dragkraften  hos  lokomo¬ 
tiven,  då  tågens  storlek  ej  kan  göras  större,  än  att  de 
kunna  dragas  upp  för  den  branta  lutningen  å  nämnda  bandel. 

Vidare  har  anförts,  att  med  Arstaalternativet  den  ifråga¬ 
satta  nya  bansträckan  framgår  nära  intill  den  nuvarande, 
särskildt  invid  slussen  i  Karl  Johans  torg  och  vid  segel¬ 
leden  genom  Söderström,  hvarför  den  nya  bansträckningens 
tillkomst  snarare  är  ägnad  att  försvåra  segelfartens  fram¬ 
förande  på  denna  plats. 

Ej  heller  har  påvisats,  att  mot  kostnaden,  som  ensamt 
för  nya  stationerna  å  Söder  och  vid  Ärsta  beräknats  till 
c:a  14  mill.,  svarande  gagn  skulle  erhållas  med  denna  om- 
byggnad,  då  stationslägena  skulle  blifva  desamma  som 
med  nuvarande  linje  och  mellanliggande  bansträckans  läge 
ju  är  likgiltigt  för  järnvägstrafiken. 

Årstaalternativets  broar  öfver  Söder-  och  Norrström 
ligga  jämförelsevis  lågt  och  bereda  därför  större  hinder 
för  sjöfarten  än  Enskede-  och  Essingelinjerna,  hvarför  som 
ett  grundvillkor  för  Årstaalternativets  antagande  förutsatts, 
att  jämväl  Elammarbyleden  skulle  utföras. 

Mot  Hammarbyleden  har  anförts  bland  annat  dels  den 
betydliga  anläggningskostnaden,  dels  att  den  skulle  af- 
skära  landförbindelsen  mellan  Södermalm  och  trakten  väster 
om  Hammarbysjön  och  Ärstaviken,  dels  att  denna  kanal 
och  farled  blir  utsatt  för  hinder,  som  vållas  af  låga  broar 
vid  Danviken  och  Eiljeholmen  och  eventuellt  Gröndals- 
sundet  samt  af  sluss  vid  Skanstull  och  högbroar  för  gatu-, 


’  o 

lokalbane-  och  järnvägstrafik  vid  Skanstull  och  Arsta. 
Vidare  har  anmärkts  mot  denna  farleds  användande  för 
genomfartstrafiken,  att  därmed  skulle  vållas  en  mycket 
störande  inverkan  på  den  hamnrörelse,  som  förekommer  i 
den  hamn,  som  Stockholms  stad  enligt  framlagda  för¬ 
slagen  skulle  anlägga  under  botten  i  den  sänkta  Hammarby¬ 
sjön. 

Slutligen  har  framhållits,  att  en  afsevärd  omväg  skulle 
för  de  fartyg,  som  ej  skulle  framföras  genom  slussen  vid 
Karl  Johans  torg,  vållas  vid  förflyttning  från  Stockholms 
Saltsjöhamn  till  Mälarhamnarna. 

För  afhjälpande  af  en  del  af  dessa  och  andra  olägen¬ 
heter  skulle  nu  det  förenämnda  af  stadsingenjörskontoret 
utarbetade  förslaget  blifva  till  gagn. 

För  att  emellertid  ernå  ett  än  mera  effektivt  resultat, 
har  jag  upprättat  här  bifogade  förslag  till  dels  järnvägs¬ 
trafikens  förflyttning  till  den  sträckning  för  statsbanans 
ombyggnad  mellan  Älfsjö  och  Centralstationen,  som  an- 
gifves  å  bifogade  öfversiktskarta  (fig.  1)  öfver  statsbanans 
framdragande  från  Älfsjö  utmed  nuvarande  sträckning  med 
hög  klaffbro  för  järnvägs-,  förstadsbane-,  spårvägs-  och 
gatutrafiken  öfver  sundet  vid  Liljeholmen  och  sundet 
mellan  Långholmen  och  Smedsudden  (höji  +  31,0)  till 
Karlberg  samt  med  stationer  å  Södermalm,  en  invid 
nuvarande  station  och  en  vid  Högalidsberget  samt  en 
ny  station  å  Kungsholmen,  dels  en  intill  Södermalms- 
torg  förlagd  sluss  af  samma  dimensioner  som  ifrågasatts 
för  Södertälje  kanal  (6,5  x  20  x  125  m)  med  slussbroar 
för  uppfartsvägarna  på  höjden  17  ä  18  m  öfver  sluss¬ 
tröskeln  eller  2  ä  3  m  högre  än  de  i  Årstaalternativet 
föreslagna  broarna  öfver  Söderström  och  med  ungefär  samma 
höjd,  som  de  öfver  Hammarbyleden  föreslagna  broarna  för 
gatu-  och  lokalbanetrafiken  (fig.  2  o.  3).  Då  slussbroarna 
å  endera  sidan  om  slussen  alltid  äro  stängda,  kan  såväl 
gatu-  som  spårvägstrafiken  utan  uppehåll  framgå  denna 
väg  mellan  Södermalm  och  Staden  mellan  broarna  utan 
minsta  hinder  af  sjöfarten,  som  i  sin  ordning  således  icke 
hindras  af  vare  sig  gatu-  eller  intensiv  spårvägstrafik  öfver 
denna  plats.  För  lokalbanetrafiken  mellan  hamnarna  och 
vissa  bangårdar  och  möjligen  för  Saltsjöbanans  införande 
till  Centralstationen  torde  sammanbindningsbanan  kunna 
bibehållas.  Hufvudbane-  och  förstadsbanetrafiken  förläggas 
däremot  som  nämnts  till  linjen  öfver  Långholmssun- 
det. 

Med  den  sålunda  ifrågasatta  stambanesträckningen  be¬ 
befrias  sjöfartsleden  genom  Söderström  från  alla  hinder, 
som  vållas  af  statsbanans  hufvudsakligaste  trafik.  Söder¬ 
malm  och  Kungsholmen  erhålla  egna  stationer,  som  jämväl 
kunna  användas  till  rangeringsstationer.  Å  Södermalm 
kan  nuvarande  station  tillgodogöras.  Person-  och  stycke- 
godstrafiken  framföras  som  hittills  till  Centralstationen  resp. 
Norra  stationen.  All  transitotrafik  ledes  från  Tomteboda 
och  Kungsholmen  samt  Södermalm  utan  att  beröra  Central¬ 
bangården.  Sammanbindningsbanan  bibehålies  för  nyss¬ 
nämnda  lokaltrafik  och  torde  kunna  utan  svårighet,  såsom 
redan  ifrågasatts,  utvidgas  för  betjänande  af  viss  gatutrafik 
mellan  Södermalm  och  Staden  mellan  broarna.  I  sam-  j 
band  med  järnvägsbroarna  öfver  sundet  mellan  Långholmen  > 
och  Smedsudden  anordnas  bro  för  såväl  förstadsbane-  som  il 
gatu-  och  spårvägstafik  mellan  Kungsholmen  och  Söder-  j 
malm,  hvarigenom  motsvarande  aflastning  af  gatutrafiken  I 
vid  Karl  Johans  torg  torde  ske.  De  i  Årstaalternativet 
ifrågasatta  järnvägs-  och  förstadsbane-  samt  gatubroar  vid 
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Arstaholmar  undvikas  helt  och  hållet,  då  denna  trafik  för¬ 
medlas  öfver  högbron  vid  Liljeholmen. 

Med  det  ifrågasatta  förslaget  för  ordnandet  af  uppfarts¬ 
vägarna  och  slussen  vid  Södermalmstorg  undvikes  det 
hinder,  som  enligt  hvad  förut  påvisats  skulle  uppstå  för 
sjöfarten  i  bassängen  mellan  slussen  och  järnvägsbroarna. 
Farleden  blir  mera  rak  och  sammanbindningsbanans  bro 
lämnas  alldeles  orörd  af  den  nya  farleden,  som  skulle 
framföras  genom  den  för  närvarande  på  land  liggande 
delen  af  järnvägen,  för  hvilken  ordnas  en  svängbro  öfver 
nya  kanalleden.  Gatubroarna  för  uppfartsvägarna  kunna 
förläggas  på  sådan  höjd  (17  ä  18  m  eller  högre  öfver 
slusströskeln),  att  enligt  förut  verkställda  utredningar,  skadligt 
hinder  icke  vållas  för  sjötrafiken,  om  de  för  spårvägs-  och 
gatutrafikens  ostörda  förmedlande  i  regel  hållas  nedfällda 
för  gatutrafiken.  Nuvarande  slussen  skulle  enligt  förslaget 
helt  eller  delvis  öfvertäckas  och  bibehållas  för  pråmtrafik 
och  öfrig  sjötrafik,  som  genom  'sammanbindningsbanan 
kunde  framledas  denna  väg.  För  den  gatutrafik,  som  icke 
skulle  upp  till  Södermalmstorg  utan  skulle  framgå  till 
Söder  Mälarstrand  eller  Stadsgården,  skulle  anordnas  sär¬ 
skilda  öfverfartsvägar,  där  slussbroarna  kunde  läggas  på 
höjden  +  12,0  m  öfver  slusströskeln.  I  de  fall  dessa 
måste  för  sjöfartens  skull  hållas  uppfällda,  kunde  gatu¬ 
trafiken  framkomma  öfver  de  högre  belägna  broarna. 

För  hamnspåren  till  Skeppsbron  anordnas  som  hittills  broar 
på  kajens  höjd,  6,0  öfver  slusströskeln. 

Ehuru  det  icke  lärer  vara  önskvärdt  att  till  denna  knut¬ 
punkt  för  all  slags  trafik  förlägga  en  bangård,  som  dock 
ifrågasatts  i  de  framlagda  förslagen,  finnes  med  nu  ifråga¬ 
satta  anordning  en  plats  under  uppfartsvägarna,  söder  om 
den  föreslagna  slussen,  där  ett  spårsystem  kan  anordnas 
vid  sidan  af  järnvägs-  och  gatuförbindelsen  mellan  Stads¬ 
gården  och  Söder  Mälarstrand. 

Förslaget  afser  vidare,  att  hela  platsen  mellan  Söder¬ 
malmstorg  öfver  Karl  Johans  torg  till  och  med  slussplanen 
lämnas  fri  från  alla  slags  husbyggnader  och  dylikt,  så  att 
mellan  Saltsjön  och  Mälaren  bibehålies  öppen  utsikt,  hvilket 
synes  mig  ur  estetisk  synpunkt  mest  tilltalande.  Plats  för 
magasin  och  hallar  kan  i  ekonomiskt  intresse  anordnas 
mellan  de  båda  slussarna  och  i  utrymmet  mellan  nuvarande 
och  blifvande  gatuplanen.  Uppfartsvägarna  kunna  förläggas 
på  arkader. 

Hamnspåren  å  Söder  Mälarstrand  skulle  från  hamnen 
genom  nuvarande  eller  ny  tunnel  kunna  ledas  upp  till  nya 
stationerna  å  Söder  och  ansluta  till  hufvudbanan  öfver 
sunden  vid  Liljeholmen  och  Långholmen  till  Kungsholmen. 
Förbindelsespår  utmed  nuvarande  banan  skulle  nämligen 
anläggas  mellan  nyssomnämnda  nya  och  den  nuvarande 
stationen  å  Södermalm,  hvilken  skulle  utvidgas  och  tjäna 
till  anslutning  för  hamnspår  i  Katarma  bangårdsgata  och  de 
nya  lokalbanor,  som  skulle  öfver  Skanstull  inledas  till 
hufvudstaden  från  Södertörn. 

Såsom  den  hufvudsakligaste  förmån,  som  skulle  erhållas 
med  Årstaalternativet,  har  framhållits,  att  för  resande  till 
och  från  Stockholm  skulle  beredas  tillfälle  på-  eller  afstiga 
tågen  icke  blott  vid  Centralstationen  utan  äfven  vid  station 
å  Södermalm.  Med  nu  ifrågasatta  alternativet  åter  skulle 
påtagligen  trafiken  kunna  skötas  på  sådant  sätt,  att  lik¬ 


nande  fördel  där  kan  erhållas  och  dessutom  ett  tredje  tåg¬ 
uppehåll  beredas  å  Kungsholmen,  dit  Stockholms  utveck¬ 
ling  genom  Brommaegendomarnas  inköp  till  viss  del  torde 
komma  att  sträcka  sig. 

Emellertid  torde  det  vara  viktigare,  att  lokaltrafik  och 
järnvägstrafik  skiljas  åt,  så  att  för  personförande  fjärrtågens 
ankomst  och  afgång  användes  endast  en  enda  hufvud- 
station,  Centralstationen.  Stockholm  är  i  regel  utfarts- 
och  slutpunkt  för  persontrafik  och  transitoplats  endast  för 
godsrörelsen.  Därför  bör  personstationen  ordnas  som 
terminusstation  och  endast  godsstationen  som  transitoslation. 

Lokalbanetrafiken  besörjes  bäst  med  spårvagnar,  som 
uppsamla  trafiken  till  nämnda  hufvudstation.  Förstads- 
banorna,  som  betjäna  förstädernas  förbindelse  med  hufvud¬ 
staden,  torde  också,  om  de,  där  så  är  lämpligt,  framdragas 
oberoende  af  hufvudbanans  sträckning,  kunna  gifvas  sådana 
lägen,  att  de  bäst  lämpa  sig  efter  lokalbehofvet,  hvilket 
ej  hufvudbanan  lärer  kunna  i  detalj  tillgodose. 

Sedan  med  här  föreslagna  anordningar  skilda  vägar 
beredts  för  järnvägs-,  farleds  och  gatutrafiken  i  och  invid 
stambanans  inledande  till  Stockholm,  lärer  icke  längre  allmänt 
behof  föreligga  att  för  genomfartstrafikens  besörjande  leda  en 
sjöfartsled  och  kanal  genom  det  nya  hamnområde,  som  för 
Stockholms  stads  räkning  planerats  vid  Hammarbysjö. 

Slutsumman  af  kostnaderna  för  de  anläggningar,  som 
här  ifrågasatts,  lärer  särskildt  för  den  del,  som  skulle  be¬ 
kostats  af  statsverket,  blifva  afsevärdt  lägre  än  med  de 
förslag,  som  ifrågasatts  år  1910. 

Då  statsverket  till  hälften  bekostat  slussen  vid  Karl 
Johans  torg  och  då  det  ifrågasatts  dels  att  ombygga  denna 
sluss  och  ordna  ny  farled  på  annat  håll,  dels  att  i  samband 
med  statsbanornas  ombyggnad  genom  Stockholm  skulle 
förenas  utförandet  af  lokalbanor  och  dels  att  större  delen 
af  dessa  omläggningar  skulle  för  det  allmännas  räkning 
bekostas  af  statsmedel  och  således  hela  frågan  blifva  be¬ 
roende  af  Eders  Kungl.  Maj:ts  beslut,  har  jag  på  ofvan 
anförda  skäl  ansett  mig  böra  till  Eders  Kungl.  Maj:t  öfver  - 
lämna  omförmälda  förslag,  som  närmare  angifves  i  här 
bifogade  3:ne  ritningar  (fig.  1 — 3). 

Slutligen  vågar  jag  vid  detta  tillfälle  tillika  i  under¬ 
dånighet  framhålla,  att  den  utredning,  som  gjorts  af  1901 
års  bangårdskommitté  angående  den  i  Mälaröbaneförslaget 
angifna  sträckningens  användande  för  statbanans  eventu¬ 
ella  framtida  framdragande  denna  väg,  ej  lämnat  för  frågans 
bedömande  nöjaktigt  resultat,  enär  en  fullständigare  ut¬ 
redning  om  denna  sträckning  torde  komma  att  gifva  vid 
handen,  att  det  är  efter  denna  hufvudsträckning,  som  västra 
stambanans  fjärrgående  snälltåg  böra  oberoende  af  all  lokal¬ 
trafik  införas  till  Stockholm. 

Till  sist  får  jag  i  underdånighet  framhålla,  att  stor  vikt 
och  betydelse  synes  mig  ligga  däri,  att  den  genom  Stock¬ 
holms  kommunikationskommitté^  utredning  hindrade  till¬ 
komsten  af  den  af  mig  redan  år  1899  föreslagna  Kapell- 
skärsbanan  genom  statens  försorg  varder  förverkligad  och 
får  jag  under  dessa  omständigheter  tillika  i  underdånighet 
ifrågasätta,  att  Eders  Kungl.  Maj:t  vid  slutlig  pröfning  i 
hela  dess  omfattning  af  frågan  om  ordnandet  af  Stockholms 
järnvägs-  och  farledsfrågor  behagade  taga  dessa  i  viss  mån 
samhörande  frågor  i  nådigt  öfvervägande. 
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Underdånig  skrifvelse  till  Konungen  af  1.  12.  1913  ang.  Stockholms  järnvägs 

sluss=  och  farledsfrågor 

af  öfverstelöjtnant  B.  St  af  sin  g. 


I  angifvet  ändamål  att  bidraga  till,  att  en  direkt  utfartsled 
för  den  större  sjöfarten  från  Mälaren  till  Saltsjön  i  Stockholm 
skulle  kunna  öppnas,  samtidigt  med  att  den  redan  påbörjade 
ombyggnaden  af  Södertälje  kanal  varder  fullbordad,  har  under¬ 
tecknad,  innan  vare  sig  staten  eller  Stockholms  stad  ingått 
på  slutlig  pröfning  af  de  år  1910  genom  järnvägsstyrelsen  och 
Stockholms  stads  byggnads-  och  stadsingenjörskontor  utarbe¬ 
tade  förslagen  till  ordnandet  af  Stockholms  kommunikations¬ 
fråga  i  samband  med  västra  stambanans  ombyggnad  å  sträckan 
mellan  Älfsjö  och  Centralstationen,  till  Eders  Kungl.  Maj^t 
med  underdånig  skrifvelse  den  22  sistlidna  oktober  under  på¬ 
visande  af  åtskilliga  med  1910  års  förslag  förenade  byggnads- 
och  trafiktekniska  svårigheter  ifrågasatt,  att  Eders  Kungl.  Maj:t 


dels  mot  förslaget  framförts  vissa  anmärkningar,  hvilka  med 
förbigående  af  sådana  uttalanden,  som  sakna  all  grund  i  känne¬ 
dom  om  frågans  natur,  hufvudsakligen  synas  vara  beroende 
därpå,  att  i  den  för  statens  och  det  allmännas  vidkommande 
upprättade  generalplanen  icke  i  detalj  utvisats,  huruledes  för- 
ortstrafk,  som  antagits  skola  efter  statsbaneomläggningen  fort¬ 
farande  framgå  öfver  sammanbindningsbanan,  skulle  kunna 
korsa  den  nya  slussleden,  utan  att  järnvägs-  och  sjötrafik 
därvid  skulle  hindra  hvarandra  i  långt  större  utsträckning,  än 
hvad  som  skulle  inträffa,  om  de  med  Årstaalternativet  ifråga¬ 
satta  nya  bananlägguingarna  längs  nu  befintliga  järnvägen 
blefve  utförda. 

För  att  tillmötesgå  nämnda  önskemål  och  för  att  redogöra 


vid  ärendets  pröfning  i  hela  dess  omfattning  jämväl  ville  taga 
i  nådigt  öfvervägande,  huruvida  icke  en  fördelaktigare  lösning 
skulle  erhållas  genom  hufvudsaklig  tillämpning  af  en  å  skrif- 
velsen  bifogade  ritningar  åskådliggjord  generalplan  afseende 
dels  det  snara  utförandet  af  en  kort  och  rak  ny  slussled 
förbi  Söderström  för  direkt  förbindelse  mellan  de  hvarandra 
närliggande  Mälar-  och  Saltsjöhamnarna  i  Stockholm  med  till¬ 
hörande  ombyggnad  af  uppfartsvägarna  mellan  nuvarande  sluss¬ 
plan  och  Södermalmstorg, 

dels  att  vid  västra  stambanans  ombyggnad  i  Stockholm  icke 
följdes  det  så  kallade  »Årstaalternativet»  utan  att  detta  skedde 
i  hufvudsaklig  öfverensstämmelse  med  hvad  jag  i  den  under¬ 
dåniga  skrifvelsen  angifvit  och 

dels  att  i  samband  härmed  tillgodosåges  utvägar  för  besör¬ 
jande  af  viss  förorts-  och  gatutrafik  äf vensom  Mälarens  reg¬ 
lering. 

Från  anhängare  af  de  äldre  förslagen  eller  andra  intresserade 
har  därefter 

dels  framhållits  önskemål  om  att  förenämnda  uppfartsvägar 
skulle  ordnas  så,  att  icke  blott  Skeppsbron  och  Kornhamns- 
torg  utan  äfven  större  delen  af  Karl  Johans  torg  lämnades 
orörda  af  de  nya  anläggningarna, 


för  den  utelämnade  detaljen  om  anordningarna  för  nämnda 
förortstrafikens  framförande  öfver  den  nya  slussleden,  far  jag 
härmed  säsom  tillägg  till  min  förenämnda  underdåniga  fram¬ 
ställning  af  den  22  sistlidna  oktober  till  Eders  Kungl.  Maj;t 
i  underdånighet  afgifva  å  bifogade  ritningar  åskådliggjorda,  sam¬ 
tidigt  med  det  föregående  förslaget  för  anordningarna  för  nya 
slussen  och  dess  uppfartsvägar  utarbetade  -t alternativförslag  //» 
(f ig  3),  hvarå  liksom  i  alt.  I  (fig.  2)  nu  angifvits  den  anordning, 
som  skulle  medgifva  bemälda  förortstrafiks  framförande  öfver 
nya  slussleden  och  nuvarande  sammanbindningsbanan  på  så¬ 
dant  sätt,  att  sjöfarten  och  järnvägstrafiken  icke  hindrade 
hvarandra. 

Å  denna  ritning  angifves  nämligen,  huruledes  omförmälda 
uppfartsvägar  skulle  kunna  börja  först  söder  om  nuvarande 
slussen  samt  i  terrassform  utmed  slussens  norra  sida  stiga  i 
lutning  ej  brantare  än  i:  25  och  med  för  spårvägsspåren  och 
gatutrafiken  tillräcklig  bredd  och  höjd  framföras  till  Söder¬ 
malm  öfver  samtliga  järnvägsspår  och  öfver  den  nya  slussleden 
på  höjden  17,0  å  19,0  m  öfver  slusströskeln  och  på  sådant  sätt, 
att  de  här  förekommande  olika  trafikslagen  icke  skulle  hindra 
hvarandra.  Med  erforderlig  arkitektonisk  utrustning  torde  denna 
anordning  kunna  utföras  så,  att  den  skulle  kunna  väl  anpassas 
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till  den  omgifvande  terrängens  fordringar.  I  samband  med 
dessa  arbeten  skulle  öfver  nuvarande  slussen  anläggas  antingen 
nya,  för  såväl  gång-  och  körtrafiken  som  spårvägsrörelsens 
öfverförande  tillräckligt  breda  och  lämpligt  anordnade  rörliga 
broar  eller  enl.  alt.  I  en  fast  öfverbyggnad  eventuellt  på  jiöj- 
den  9,0  å  io,o  m  öfver  slusströskeln. 

Dessa  anläggningar,  som  torde  vara  de,  som  allra  först  er¬ 
fordras  får  att  afhjälpa  de  nuvarande  alldeles  olämpliga  trafik¬ 
förhållandena  på  denna  plats,  kunde  påtagligen  utföras  när 
som  helst  och  utan  afvaktande  af  järnvägsfrågans  lösning. 

Beträffande  åter  anordningen  för  framförande  af  förortstra- 
fiken  mellan  Södermalm  och  Norrmalm  må  erinras,  att  det 
till  44  271  800  kr.  beräknade  1910  års  hufvudförslag  väl  upp¬ 
tager  för  förortstrafiken  afsedda  särskilda  spår  norr  om  Cen¬ 
tralstationen,  men  att  för  sträckan  mellan  Centralstationen  och 
Södra  station  skulle  användas  det  för  statsbanans  lokala  och 
fjärrgdende  person-  och  godstrafik  afsedda  enda  dubbelspåret.  Då 
därjämte  1910  års  förslag  innebär,  att  nuvarande  samman- 
bindningsbanan  äfvensom  Saltsjöbanan  å  delen  Sickla — Stads¬ 
gården  skulle  slopas  och  trafiken  härå  samt  mellan  hamnarna, 
som  skulle  förbindas  med  hufvudspåret  genom  en  utgrening 
af  tunneln  under  Södermalm  till  Stadsgården,  skulle  framföras 
på  den  i  Årstaalternativet  upptagna  banan  under  Södermalm 
till  Norrmalm,  lärer  utan  vidare  inses,  att  för  den  omtalade 
förortstrafikens  ostörda  och  intensiva  bedrifvande  ej  skulle 
uppstå  synnerligen  lämpliga  förhållanden  med  Årstaalternativets 
genomförande.  Detta  förslag  skulle  därjämte,  om  det  genom¬ 
fördes,  beröfva  trakten  invid  Liljeholmen  och  Henriksdal  samt 
Stadsgårdens  stationer  dess  mivarande  järnvägsf örb  in  delse .  I  pla¬ 
nen  ingår  dessutom  utförandet  längre  fram  af  en  ytterligare 
bana  öfver  Essingeön  för  godstrafikens  framförande  direkt 
från  Tomteboda  till  Årsta,  men  ingår  kostnaden  härför  icke  i 
förenämnda  c-.a  44  mill. 

För  sjöfartens  framförande  till  slussen  skulle  ej  heller  uppstå 
synnerligen  nöjaktigt  förhållande,  då  Årstaalternativets  rörliga 
bro  öfver  Söderström  ej  ligger  mer  än  c: a  10,5  m  öfver  vat¬ 
tenytan. 

Anordningen  skulle  därför  ej  heller  kunna  tillämpas,  förrän 
Hammarbyleden  vore  öppnad  för  sjöfarten  och  således  blifva 
afsevärdt  fördröjd. 

Enligt  mitt  förslag  åter  skulle  såväl  statsbanans  ordinarie 
fjärr-  och  lokala  person-  och  godstrafik  som  den  till  Lilje¬ 
holmens  station  inkommande  förortstrafiken  helt  och  hållet 
framledas  å  den  nya  bansträckningen  öfver  Kungsholmen.  Det 
till  Årstaalternativet  hörande,  nuvarande  särskilda  godsspåret 
öfver  stora  Essingen  skulle  då  alldeles  bortfalla.  Nuvarande 
bansträckan  från  Liljeholmen  öfver  Södermalm  till  Riddar- 
holrnen  och  Norrmalm  skulle  tillsvidare  bibehållas  för  förorts¬ 
trafiken,  och  erbjuda  ett  mycket  godt  utrymme  för  denna 
trafik.  En  ny  personstation  lärer  också  utan  svårighet  och 
större  kostnad  kunna  härför  ordnas  vid  nuvarande  hufvud- 
linjen  invid  Södra  stationen. 

Denna  direkta  bana  mellan  Södermalm  och  Norrmalm  lig¬ 
ger  då  utan  särskild  kostnad  färdig  att  genast  tagas  i  bruk 
ensamt  för  meromämnda  trafik. 

Häremot  har  nu  riktats  den  anmärkningen,  att  den  lifliga 
förortstrafiken,  som  förväntas  öfver  denna  väg,  skulle  vålla  stort 
hinder  för  fartygens  framförande  genom  slussleden  vid  Söder¬ 
ström.  Denna  olägenhet  afhjälpes  emellertid  genom  att,  på  sätt  å 
ritningarna  (fig.  2  o.  3.)  angifves,  ett  förbindelsespår  anlägges  från 
sammaubindningsbanans  södra  svängbrofäste  öfver  området 
strax  norr  om  nya  slussen  fram  till  den  i  mitt  förslag  upp¬ 
tagna  förbindelselinjeu  mellan  Stadsgårdshamnen  och  nuvarande 
Södermalmstunneln.  Härigenom  blir  nuvarande  sammanbind- 
ningsbanan  vid  nya  slussleden  uppdelad  i  tvänne  grenar ,  en  på 
hvardera  sidan  om  den  nya  slussen.  Af  dessa  grenar,  som 
förses  med  hvar  sitt  rörliga  brospann  öfver  nya  slussleden, 
skall  alltid  endera  hållas  tillgänglig  för  järnvägstrafiken  öfver 
slussleden,  hvaremot  den  andra  kan  vid  slussleden  medelst  den 
rörliga  bron  öppnas  för  sjöfartens  framsläppande,  liksom  nu 
sker  för  sjötrafiken  genom  sammanbindningsbanans  rörliga 
bro.  Denna  sistnämnda  rörliga  bro  torde  då  möjligen  ändras, 
så  att  endast  ett  spann  vid  broöppning  hålles  rörligt  för  sjö¬ 
farten  genom  nuvarande  slussen.  Det  andra  nuvarande  rör¬ 
liga  brospannet  utbytes  däremot  mot  fast  brospann.  Förreg- 
lingsanordningar  för  tågtrafikens  säkerställande  utföras  här  på 
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vanligt  och  erforderligt  sätt  samt  i  likhet  med  livad  nu  an¬ 
vändes  för  sammanbindningsbanans  svängbro. 

Då  vidare  såväl  samtliga  järnvägs-  och  gatubroars  samt 
slussportarnas  och  fartygens  manövrering  sker  med  vid  slussen 
befintliga  elektriska  spel  och  andra  maskinerier,  blir  fartvgs- 
passagen  genom  denna  slussled  icke  på  något  sätt  fördröjd 
utöfver  vanlig  slusstid,  och  järnvägstrafiken  kan  å  sin  sida 
uppenbarligen  pågå  dygnet  om  med  tätt  efter  hvarandra  föl¬ 
jande  tåg. 

Med  den  af  mig  nu  påvisade  planläggningen  kan  sålunda 
hela  frågan  lösas  så,  att  all  här  förekommande  gatu-,  sjöfarts- 
och  järnvägstrafik  blir  fullständigt  tillgodosedd  och  utan  att 
den  nu  befintliga ,  dyrbara  sammanbindningsban  m  eller  någon  del 
af  Saltsjöbanan  behöfver  slopas.  Befintliga  järnvägsstationer  skola 
ej  heller  till  oberäknelig  skada  indragas,  utan  skall  i  stället  nva 
stationer  erhållas  vid  Högalidsberget  å  Söder  samt  å  Kungsholmen 
och  invid  nuvarande  Södra  stationen,  hvarjämte  Liljeholmens  station 
skulle  med  bibehållande  af  nuvarande  nya  stationshuset  afsevärdt 
utvidgas  i  samband  med  erforderlig  omlägging  i  och  för  här 
ifrågasatta  höjning  för  nya  banan.  Saltsjöbanaus  hufvudsak- 
liga  persontrafik  torde  allt  framgent  med  fördel  böra  ledas 
öfver  Stadsgårdens  station  och  med  färjeförbin delse  till  Carl 
den  XI I;s  torg,  hvarför  anordningar  härför  antydts  å  rit¬ 
ningen. 

För  viss  del  af  Saltsjöbanans  trafik  och  för  hamnarnas  järn¬ 
vägstrafik  kan,  på  sätt  ritningen  anger,  anslutning  ske  till 
nämnda  grenbanor.  Hamnarnas  rangeringsspår  böra  ej,  som  i 
äldre  förslagen,  förläggas  till  slussplanet  utan  å  kajområdenas 
östligaste  och  västligaste  delar. 

Beträffande  gatuförbindelsen  mellan  Norrmalm  och  Södermalm 
skulle  genom  de  å  ritningen  påvisade  anordningarna  med  upp¬ 
fartsvägarnas  framdragande  vid  slussen  erhållas  en  anordning, 
som  gör  denna  oberoende  af  såväl  järnvägstrafiken  som  sjö¬ 
farten,  och  i  öfrigt  så  stort  utrymme  beredas,  att  all  här  före¬ 
kommande  trafik  af  detta  slag  skulle  vara  väl  tillgodosedd. 

Anlägges  tillika  den  i  förslaget  angifna  gatuförbindelsen 
mellan  Kungsholmen  och  Södermalm  på  en  26  m  öfver  vatt¬ 
net  bredvid  järnvägslinjen  förlagd  bro  öfver  sundet  mellan 
Smedsudden  och  Långholmen,  såsom  också  från  stadens  sida  i 
de  äldre  förslagen  upptagits  vara  mycket  fördelaktigt  för  gatu- 
trafikens  fördelning,  skulle  påtagligen  denna  gatuled  och  sjö¬ 
farten  här  ej  vålla  hinder  för  hvarandra. 

Helt  annorlunda  skulle  förhållandet  blifva,  om  den  i  1910 
års  hufvudförslag  angifna  till  5  228400  kr.  beräknade  gatubron 
i  Repslagaregatans  förlängning  skulle  utföras  öfver  Riddar- 
fjärden.  Då  denna  bro  skulle  förläggas  på  samma  ringa  höjd 
(c:a  io.s  ni  öfver  vattenytan)  som  Årstaalternativets  bro,  skulle 
följden  blifva,  att  denna  gatubro  skulle  ofta  nog  behöfva  öpp¬ 
nas  för  sjöfarten  å  Riddarfjärden,  som  ej  lärer  kunna  för  sjö¬ 
farten  afstängas,  och  då  måste  gaturörelsen  vid  mastade  far¬ 
tygs  framförande  afstängas  långt  ute  på  bron,  hvilket  säker¬ 
ligen  skulle  kunna  medföra  en  här  mer  än  annars  obehaglig 
trängsel  i  gatutrafiken. 

Af  hvad  sålunda  anförts  lärer  framgå,  att  de  framställda  er¬ 
inringarna  om  att  de  med  Årstaalternativet  och  dess  varianter 
ifrågasatta  anordningar  för  gatu-  och  förortstrafikens  besör¬ 
jande  skulle  bättre  tillgodose  allmänhetens  intresse  af  en  direkt 
förbindelseled  för  persontrafiken  mellan  Söder-  och  Norrmalm 
än  de  i  mitt  förslag  ifrågasatta,  äro  fullkomligt  ogrundade. 

Vid  bibehållande  af  sammanbindningsbanan  som  enda  in- 
fartslinje  söderifrån  till  Centralstationen,  lärer  korsningen  vid 
nya  Kungsholmsbron  lätt  kunna  anordnas,  så  att  järnvägen 
vid  denna  plats  Jöres  under  gatan  och  ej  såsom  nu  sker  i  ga¬ 
tans  plan.  En  sådan  anordning  blir  däremot  icke  möjlig,  om, 
såsom  i  1910  års  förslag,  infartslinjerna  skola  förläggas  hit  och 
närmare  nya  Kungsholmsbron.  Valet  står  dock  mera  öppet 
att  här  företaga  banans  sänkning  eller  höjning  enligt  arkitek¬ 
ternas  fordringar,  då  det  gäller  endast  de  mera  böjliga  förorts- 
och  lokalbanorna  äu  0111  liufvudlinjen  skulle  här  framdragas 
enligt  1910  års  m.  fl.  förslag. 

En  riktig  anmärkning  mot  den  af  mig  angifna  planlägg¬ 
ningen  är  däremot,  att  väglängden  för  persontrafiken  till  Cen¬ 
tralstationen  blir  med  detta  förslag  ökad  med  c:a  2,5  km  ut¬ 
öfver  den  nuvarande,  men  detta  torde  närmast  uppvägas  af  att 
väglängden  för  den  genomgående  godstrafiken  förkortas  med  c-.a 
3,5  km  och  af  att  Centralstationen  helt  befrias  fråu  denna  gods¬ 
trafik. 
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Om  också  mitt  förslag  kan  sägas  vara  förenadt  med  nyss¬ 
nämnda  olägenhet,  har  det,  som  ofvan  visats,  därjämte  så  be¬ 
tydande  andra  fördelar,  att  det  synes  vara  väl  värdt  att  tagas 
i  öfvervägande. 

Bland  fördelar  framför  Årstaalternativet  och  dess  varianter 
kan  sålunda  bland  annat  framhållas 

att  hufvudlinjen  är  befriad  från  tunnlar, 
att  icke  brant  lutning  förekommer  intill  ändstationen, 
att  ur  såväl  byggnads-  som  trafikteknisk  och  estetisk  syn¬ 
punkt  det  är  fördelaktigare,  att  högbron  öfver  Mälaren  förläg- 
ges  öfver  sundet  vid  Riddarfjärdens  västligaste  del,  än  om  den 
skulle  med  snedlutande  längdprofil  framdragas  tvärs  öfver  Riddar- 
fjärden  på  någon  annan  punkt  mellan  slussen  och  nämnda 
sund, 

att  med  mitt  förslag  sjöfarten  i  Riddarfjärden  icke  såsom 
med  1910  års  och  liknande  förslag  hindras  af  tvärs  öfver  hamn¬ 
bassängen  uppförda  halfhöga  broar, 

att  Hammarbyledens  fullbordande  icke  såsom  med  1910  års 
förslag  behöfver  afvaktas,  innan  den  nya  hufvudlinjen  kan 
tagas  i  bruk, 

att  anläggningen  af  de  eftersträfvade,  delvis  på  stadens  eget 
område  belägna  industrihamnarna  vid  Hammarbysjön  och  Arsta- 
viken  kunna,  sedan  vattenståndet  i  Hammarbysjön  fått  sänkas 
med  c:a  5  m,  företagas  och  utnyttjas,  helt  och  hållet  ostördt 
af  ett  forceradt  arbete  vid  den  långa,  krokiga  och  af  flera 
broar  korsade  genomfartsleden,  som  då  ej  heller  behöfver  ut¬ 
föras,  på  sätt  som  minskar  dess  värde  och  användbarhet, 

att  förortsbanan  mellan  Södermalm  och  Norrmalm  ligger  färdig, 
så  snart  hufvudlinjen  öfver  Kungsholmen  är  klar,  och  kan  er¬ 
hållas  utan  kostnad, 

att  sammanbindningsbanans  värde  för  staten  bibehålies  vid 
uppgörelsen  om  kostnadsfördelningen  mellan  staten  och  Stock¬ 
holms  stad,  i  stället  för  att  detta  värde  enligt  1910  års  förslag 
skulle  omintetgöras, 

Förslag  till  ny  infartslinje 

af  byråingenjör 

1  anslutning  till  en  af  Stockholms  Dagblad  anordnad  en- 
quéte  rörande  hufvudstadens  kommunikationsproblem  har 
undertecknad  framlagt  ett  förslag  till  ny  infartslinje  för 
västra  stambanan  (St.  D.  I5/II  1913)  af  i  hufvudsak  föl¬ 
jande  innebörd. 

De  förslag  till  ny  infartslinje  för  västra  stambanan,  som 
hittills  framkommit,  kunna  uppdelas  i  tvenne  principiellt 
skilda  hufvudgrupper,  nämligen  de  »kringgående»  och  de 
»direkta»  förslagen.  De  förra  afse  en  ny  linje  från  en 
punkt  söder  om  Älfsjö  på  nuvarande  stambanan  med  drag¬ 
ning  utanför  eller  öfver  Södermalm,  öfver  Kungsholmen 
fram  till  Karlberg  och  därifrån  i  tillbakakrok  längs  nu¬ 
varande  norra  infarten  till  Centralstationen,  hvilken  anord¬ 
nas  såsom  s.  k.  säckstation.  De  direkta  linjerna  afvika 
äfvenledes  från  den  nuvarande  stambanan  nedanför  Älfsjö, 
men  sträcka  sig  därifrån  i  en  mer  eller  mindre  direkt 
lmje  öfver  Arstaviken,  Södermalm  och  Riddarrjärden  in 
till  Centralstationen,  som  i  detta  fall  blir  en  genomgångs- 
station. 

De  kringgående  linjerna,  till  hvilka  kunna  räknas  Es- 
singe linjen,  Arsta-  och  SkanstullsWn] erna  samt  den  Stafsing- 
ska  linjen  (Tekn.  Tidskrift  1907),  hvilka  framträdde  under 
bangårdsfrågans  första  behandling  intill  midten  af  förra 
decenniet,  ansluta  sig  till  den  äldre  åskådningen,  att  den 
högmastade  sjötrafiken  mellan  Saltsjön  och  Mälaren  allt 
framgent  skulle  komma  att  bibehållas  genom  näset  vid 
Karl  Johans  torg,  hvilket  gör  krafvet  på  en  högt  be- 
lägen  järnvägsbro  öfver  Mälaren  oafvisligt.  En  sådan  bro 
kan  med  hänsyn  till  terräng-  och  nivåförhållandena  ej 
törläggas  längre  österut  än  öfver  sundet  mellan  Långhol¬ 
men  och  Kungsholmen. 


att  Saltsjöbanan  icke  behöfver  ombyggas  och  annan  kostnad 
i  samband  med  ombyggnaden  ej  erfordras  än  för  anbringande 
af  rörlig  bro  vid  Danviken,  då  Hammarbyleden  en  gång  skulle 
framföras  här, 

att  vid  Danviken  kunna  undvikas  de  i  yttrande  af  1908  års 
kommitté  öfver  Hammarbyleden  ifrågasatta  högbroarna,  som 
förlagts  till  en  höjd  något  öfverstigande  högsta  toppen  på  det 
närbelägna,  bekanta  utsiktsberget  »Fåfängan», 

att  stationerna  vid  Liljeholmen  och  Henriksdal  samt  i  Stads¬ 
gården  bibehållas  samt  nya  stationer  erhållas  å  Södermalm  och 
Kungsholmen, 

att  högbroanläggningen  vid  Arsta  öfver  Arstaviken  helt  och 
hållet  undvikes, 

att  trängseln  mellan  de  olika  trafikslagen  vid  slussen  kan 
hastigt  afhjälpas, 

att  anknytning  vid  slussen  mellan  Norrmalms  och  Söder¬ 
malms  spårvägar  kan  när  som  helst  ordnas, 

att  utfartsleden  för  sjöfarten  från  Mälaren  till  Saltsjön  kan 
fullbordas  samtidigt  med  att  Södertäljeleden  blir  färdig, 

att  Mälar-  och  Saltsjöhamnarna  sinsemellan  erhålla  en  direkt 
och  gen  förbindelseled  för  större  fartyg, 

att  Mälarregleringens  snara  utförande  tillgodoses, 
att  arbetena  sålunda  kunna  utföras  i  den  ordning,  nu  rå¬ 
dande  trängsel  påkallar  och  landets  samt  hufvudstadens  eko¬ 
nomiska  intressen  fordra  och  sålunda  börjas  med  slussbroarnas 
breddning,  uppfartsvägarnas  utförande  och  nya  slussledens  an¬ 
läggning  samt  stambaneombyggnaden  Älfsjö — Centralstationen 
verkställas  i  mån  af  behof  och  möjligen  till  en  början  inskrän¬ 
kas  till  allenast  anläggning  af  en  personstation  d  Södermalm 
invid  nuvarande  hufvudspåret ,  i  närheten  af  nuvarande  södra 
stationen,  för  upptagande  af  direkta  persontrafiken  till  Central¬ 
stationen. 

för  Västra  stambanan 

Sal.  Vinberg. 

De  direkta  linjerna  däremot,  hvartill  kunna  hänföras 
den  Carlssonska  linjen,  igio  års  förslag  samt  undertecknads 
förslag,  räkna  med  den  omständigheten,  att  Hammarby¬ 
ledens  upptagande  såsom  genomfartsled  mellan  Saltsjön 
och  Mälaren  nu  framträngt  till  full  aktualitet,  hvarigenom 
möjliggöres  en  uppdelning  af  sjötrafiken  på  sådant  sätt, 
att  den  högmastade  sjötrafiken  i  hufvudsak  kan  hänvisas 
till  Hammarbyleden,  under  det  den  lägre  mastade  trafiken 
allt  fortfarande  kan  framgå  på  sin  nuvarande  plats.  Här¬ 
igenom  framträder  krafvet  på  en  högt  belägen  bro  öfver 
Hammarbyleden,  men  samtidigt  sjunka  pretentionerna  på 
fria  höjden  för  en  bro  öfver  Riddarfjärden. 

Med  de  direkta  linjerna  förenas  fördelarna  af  en  i  möj¬ 
ligaste  mån  kort  linje  med,  såsom  det  visat  sig  beträffande 
de  hittills  officiellt  framlagda  förslagen,  lägre  anläggnings¬ 
kostnader  än  för  de  kringgående  linjerna,  med  mindre 
driftkostnader  och  med  6  å  8  min.  kortare  resor  än  en¬ 
ligt  de  kringgående  linjerna,  hvilket  sistnämnda  gifvetvis 
för  lokaltrafiken  är  af  stor  betydelse.  Dessutom  möjlig¬ 
göres  genom  en  direkt  linje  anlägggandet  af  en  gatubro 
mellan  Norrmalm  och  Södermalms  centrala  partier,  hvilken 
måste  tillmätas  den  största  betydelse  i  sträfvandet  att  häfva 
den  isolering,  i  hvilken  Södermalm  allt  hitintills  befunnit 
sig  i  förhållande  till  den  öfriga  staden,  och  knyta 
dessa  stadsdelar  närmare  till  hvarandra. 

Den  enda  väsentliga  fördel,  som  de  kringgående  lin¬ 
jerna  numera  ha  att  räkna  med,  är  att  med  dem  en  ge¬ 
nomgående  personstation  kan  anordnas  på  Kungsholmen, 
men  värdet  af  en  personstation  i  denna  del  af  staden, 
som  befinner  sig  i  god  och  nära  anslutning  till  de  trakter, 
där  Centralstationen  är  belägen  —  i  det  afseendet  bättre 
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än  Östermalm  —  får  ej  tillmätas  någon  afgörande  bety¬ 
delse,  och  kan  exempelvis  ej  tillnärmelsevis  jämställas  med 
värdet  af  en  dylik  centralt  belägen  station  på  Södermalm. 

Betydelsen  af  de  fördelar,  som  de  direkta  linjerna  med¬ 
föra,  har  också  funnit  samstämmig  förståelse  hos  de  myn¬ 
digheter,  såväl  statens  som  stadens  (Hammarbykommissio¬ 


nen  inbegripen),  hvilka  på  senare  tider  haft  frågan  under 
behandling.  Det  sista  officiella  förslaget  i  bangårdsfrågan, 
hvilket  är  utarbetadt  af  Kungl.  järnvägsstyrelsen  i  samråd 
med  af  Stockholms  stad  utsedda  representanter,  går  också 
på  den  direkta  linjen. 

Detta  förslag,  som  framlades  år  1910,  omfattar  ett  huf- 
vudförslag  och  5  alternativförslag,  hvilka  kunna  karaktäri¬ 
seras  på  följande  sätt: 

Gemensamt  för  alla  förslagen  är,  att  infartslinjen  fram- 

o 

dragés  öfver  Arsta  holmar.  Olikheterna  bestå  i  läget  öf- 
ver  Södermalm,  Riddarfjärden  och  Riddarholmen. 

Hutvud förslaget  afser  västra  stambanans  framdragande 
från  Arsta  holmar  till  trakten  af  nuvarande  Södra  statio¬ 
nen  och  därifrån  i  en  tunnel  i  Repslagaregatan,  vidare  på 
en  ny  bro  i  denna  gatas  förlängning  öfver  Riddarijärden 
och  förlagd  på  östra  sidan  om  Riddarholmen  samt  i  lågt 
läge  i  korsningen  med  Handtverkaregatan,  hvilken  skulle 
höjas  öfver  järnvägen.  Förstadsbanan  söderifrån  skulle 
framdragas  öfver  Skanstull  i  Helgagatan,  få  med  stam¬ 
banan  gemensam  station  vid  Södra  stationen  och  därefter 
följa  densamma  till  Centralstationen. 

Alt.  I  afser  en  ny  bro,  ungefärligen  på  samma  plats 
som  den  nuvarande  sammanbindningsbanans  bro,  på  hvil¬ 
ken  såväl  stambanan  som  förstadsbanan  skulle  framdragas, 
1  öfrigt  är  förslaget  i  hufvuddrag  lika  med  hufvudförslaget. 

Alt.  II  är  lika  med  hufvudförslaget  med  undantag  för 
läget  vid  Riddarholmen,  där  linjen  dragés  utanför  ön. 

Alt.  III  afser  en  linje  förlagd  mera  västerut  på  Söder¬ 
malm,  nämligen  omedelbart  väster  om  Adolf  Fredriks  torg 
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samt  på  västra  sidan  om  Riddarholmen.  Förstadsbanan 
har  ingen  gemenskap  med  stambanan  på  Söder  och  fram- 
drages  på  nuvarande  sammanbindningsbanas  bro  i  förhöjdt 
läge. 

Alt.  IV  är  lika  med  alt.  I,  men  linjen  är  förlagd  väster 
om  Riddarholmen.  Dessutom  förefinnas  olikheter  i  afse- 
ende  på  läget  för  den  i  samband  med  järnvägen  projek¬ 
terade  gatubron  öfver  Riddarrjärden. 

Alt.  V  är  lika  med  alt.  III  i  plan,  men  linjen  är  för¬ 
lagd  i  högre  läge  och  medför  Centralstationens  förflyttning, 
till  norra  stationen. 

I  sitt  yttrande  öfver  förslagen  har  järnvägsstyrelsen  an¬ 
sett  sig  böra  tillstyrka  hufvudförslaget  men  förklarar  sam¬ 
tidigt,  att  hvilket  som  helst  af  hufvudförslaget  och  alter¬ 
nativen  I,  II  och  IV  är  fullt  antagligt.  Alt.  III  och  V 
anser  styrelsen  däremot  sämre  på  den  grund,  dels  att  sta- 
tionsläget  å  Södermalm  i  sitt  mera  västliga  läge  blir  mindre 
lämpligt,  dels  att  någon  gemensam  station  därstädes  för 
förortsbana  och  stambana  ej  kan  åstadkommas. 


De  fordringar,  som  vid  järnvägsfrågans  lösande  böra 
uppställas,  synas  mig  i  hufvudsak  vara  följande: 

1.  Linjerna  böra  framdragas  öfver  Årstaviken  på  den 
största  höjd,  som  terrängen  medgifver,  för  att  fullt  obe¬ 
roende  mellan  järnvägen  och  sjöfarten  genom  den  blif- 
vande  Hammarbyleden  skall  ernås.  Då  fullt  segelfri  höjd 
ej  kan  erhållas,  böra  broarna  öfver  segelleden  förses  med 
rörliga  klaffar. 

2 .  Personstationen  på  Södermalm  bör  förläggas  så  cen¬ 
tralt,  d.  v.  s.  så  nära  Götgatan  som  möjligt. 

3.  På  Södermalm  bör  så  vidt  möjligt  anordnas  en  ge¬ 
mensam  station  för  stambanan  och  den  öfver  Skanstull 
och  i  Helgagatan  framdragna  förortsbanan. 

4.  Öfver  Riddarfjärden  bör  stam-  såväl  som  förorts¬ 
banan  förläggas  längre  väster  ut  än  den  nuvarande  bron 
och  på  större  höjd  än  enligt  1910  års  hufvudförslag. 

5.  Vid  Riddarholmen  bör  stambanan  förläggas  på 
västra  sidan  om  holmen. 

6.  I  korsningen  med  Handtverkaregatan  böra  banorna 
läggas  i  högt  läge  öfver  gatan,  som  bör  bibehållas  i  sitt 
nuvarande  plan. 

Af  dessa  fordringar  torde  de  tre  förstnämnda  få  anses 
såsom  själfklara  och  kräfva  därför  ej  någon  särskild  ut¬ 
läggning. 

De  tre  senare  åter  torde  närmare  böra  belysas. 

Krafvet  på,  att  den  eller  de  blifvande  broarna  öfver 
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Riddarholmen  förläggas  längre  väster  ut  än  den  nuvarande 
sammanbindningsbanans  bro  synes  mig  oeftergifligt.  Det 
torde  nämligen  icke  råda  något  tvifvel  om,  att  en  ny  bro 
i  ungefärligen  samma  läge,  som  den  nuvarande,  äfven  om 
den  höjes  några  meter  allt  fortfarande  kommer  att  verka 
hindrande  på  sjötrafiken  genom  en  sluss  vid  Karl  Johans 
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torg.  Passagen  genom  bron  cch  navigeringen  mellan  bron 
och  slussen  komma  nämligen  alltid  att  blifva  besvärliga, 
då  det  inbördes  läget  mellan  dem  såväl  i  afseende  på  sjö- 
fartsriktning  som  i  afseende  på  afståndet  är  synnerligen 
ofördelaktigt.  Först  genom  att  slopa  sammanbindnings- 
banan  och  lämna  platsen  därstädes  fri  kan  ett  fullt  till¬ 
fredsställande  tillstånd  ernås. 

Det  bör  i  samband  härmed  framhållas,  att  byggandet 
af  en  ny  bro  på  samma  plats  som  den  nuvarande  under 
pågående  trafik  torde  komma  att  möta  betydande  svårig¬ 
heter,  hvarjäinte  det  är  allt  annat  än  tillrådligt  att  grund¬ 
lägga  en  ny  bro  i  eller  i  närheten  af  de  grusbankar,  som 
bära  de  nuvarande  bropelarna,  om  bvilkas  beskaffenhet 
och  bestånd  man  alltid  måste  förbli  i  okunnighet. 

Hvad  den  blifvande  brons  höjdläge  beträffar,  bör  man 
naturligtvis  sträfva  efter  att  erhålla  en  så  stor  fri  höjd 
öfver  vattnet  som  möjligt.  Den  fria  höjd  af  9,2  m,  som 
1910  års  förslag  erbjuder,  torde,  äfven  om  Hammarby¬ 
leden  kommer  till  stånd,  icke  få  anses  tillfredsställande 
för  ernående  af  ett  drägligt  tillstånd.  Denna  höjd  är  för 
öfrigt  framtvingad  af  banans  föreslagna  läge.  En  fri  höjd 
af  12  å  15  m  torde  få  anses  nödvändig. 

Banans  läge  på  Riddarholmen  blir  naturligtvis  beroende 
af  brons  höjdläge  öfver  Riddarfjärden.  Med  de  preten¬ 
tioner,  som  här  uppsatts,  kan  järnvägen  ej  få  framdragas 
på  nuvarande  platsen,  d.  v.  s.  öster  om  holmen,  då  ett 
stort  höjdläge  där  skulle  helt  och  hållet  förstöra  platsens 
skönhet.  Linjen  bör  därför  förläggas  utanför  holmen. 

I  korsningen  med  Handtverkaregatan  skulle  enligt  19  ro 
års  förslag  gatan  töras  öfver  järnvägen,  och  bron  komma 
så  lågt,  att  den  vid  högvatten  i  Mälaren  i  det  närmaste 
skulle  släpa  i  vattnet.  Då  sistnämnda  anordning  synes 
föga  tilltalande,  och  då  gatans  puckel  öfver  järnvägen 
skulle  helt  och  hållet  skymma  utsikten  emot  det  nya  stads¬ 
huset  från  vissa  delar  af  Vasagatan,  är  det  min  öfverty- 
gelse,  —  såsom  äfven  uttalats  från  arkitekthåll  —  att 
ett  bättre  tillstånd  skulle  ernås  genom  att  behålla  gatan  i 
sitt  nuvarande  plan  och  lyfta  järnvägen  däröfver.  En 
sådan  höjning  af  järnvägen  är  dessutom  nödvändig  för  att 
ernå  den  ofvan  angifna  fria  höjden  under  bron  öfver 
Riddarfjärden.  I  samband  härmed  må  påpekas,  att  med  fjärr- 
banans  förläggande  västerut  i  enlighet  ,  med  någon  af  de 
kringgående  linjerna,  det  blifvande  stadshuset  på  Eld- 
kvarnstomten  icke  kommer  att  befrias  från  det  på  vissa 
håll  fruktade  grannskapet  af  en  högt  belägen  bro  öfver 
Handtverkaregatan,  ty  i  hvarje  fall  måste  —  om  man 
bortser  från  alla,  sannolikt  ekonomiskt  outförbara  tunnel¬ 
förslag  —  förstadsbanetrafiken  mellan  Söder  och  Norr 
framgå  på  den  ifrågavarande  platsen  och  det  i  ett  från 
gatutrafiken  frigjordt  läge,  antingen  i  högt  läge  öfver  eller 
i  lågt  läge  under  den  i  så  fall  med  »puckel»  försedda 
gatan. 

Af  de  i  1910  års  betänkande  upptagna  förslagen  är 
det  intet,  som  uppfyller  alla  dessa  fordringar.  Å  ena 
sidan  stå  de  törslag,  som  gruppera  sig  omkring  1910  års 
hufvud förslag,  nämligen  alt.  I,  II  och  IV,  å  andra  sidan 
de,  som  ansluta  sig  till  det  Carlssonska  förslaget,  nämli¬ 
gen  alt.  III  i  afseende  på  planläget  samt  i  öfrigt  alt.  V. 
Som  bekant  stå  de  båda  gruppernas  anhängare  ännu  i 
strid  med  hvarandra,  utan  att  man  på  någondera  sidan  är 
böjd  för  eftergifter. 


I  afsikt  att  samla  intressena  och  erhålla  ett  förslag,  som 
skulle  fylla  alla  anspråk,  har  jag  upprättat  det  förslag, 
som  återfinnes  å  bifogade  karta,  (fig.  4),  och  hvars  hufvud- 
drag  äro  följande  (fig.  5): 

Västra  stambanan  framdrages  från  Älfsjö  öfver  Arsta 
ägor  och  öfver  Årstaviken  på  samma  plats  som  den  gamla 
Skanstullslinjen,  svänger  därefter  in  i  den  parallellt  med 
Götgatan  gående  Helgagatan,  som  den  följer  i  tunnel  till 
Södra  stationen  och  fortsätter  därifrån  i  rak  linje  fram  i 
tunnel  under  Hornsgatan  nedanför  Maria  kyrkoplan  samt 
i  tunnel  ungefär  i  Bellmansgatans  sträckning  och  därefter 
på  en  bro  i  lutning  1:100  med  c:a  15  m  fri  höjd  öfver 
Riddarfjärden,  tangerar  Riddarholmens  västra  sida,  korsar 
Handtverkaregatan  i  högt  läge  c:a  7  m  ötver  marken, 
hvilket  höjdläge  den  bibehåller  förbi  Centralstationen,  som 
får  ligga  kvar  på  sin  nuvarande  plats,  och  fortsätter  där¬ 
efter  i  samma  höjdläge  förbi  Kungsgatan,  som  föres  under 
järnvägen,  sedan  nuvarande  bro  borttagits. 

Förstadsbanan  föres  från  Skanstull  likaledes  in  i  Helga¬ 
gatan  och  följer  därefter  stambanan  hela  vägen  fram  till 
Centralstationen. 

På  Söder  anordnas  en  personstation,  som  kommer  att 
ligga  helt  nära  Götgatan,  samt  en  godsstation  af  ungefär¬ 
ligen  det  utseende,  som  förefanns  i  det  gamla  s.  k.  Skans- 
tullsförslaget. 

Vid  personstationen  anordnas  äfven  en  gemensam  sta¬ 
tion  för  fjärr-  och  förstadsbanorna,  hvarigenom  en  välbe- 
höflig  aflastning  af  Centralstationens  trafik  kan  erhållas. 

Det  torde  utan  vidare  framgå,  att  förslaget  tillgodoser 
alla  ofvan  uppställda  anspråk. 

Sålunda  får  personstationen  på  Söder  ett  i  eminentaste 
grad  centralt  läge  Fjärr-  och  förstadsbanorna  få  gemen¬ 
sam  station  på  samma  plats.  Bron  öfver  Riddarholmen 
kommer  så  långt  tillbakadragen  ifrån  slussen,  att  sjötra¬ 
fiken  i  bassängen  mellan  densamma  och  bron  obehindradt 
kan  färdas  därstädes  utan  olägenhet.  Dessutom  blir  brons 
läge  så  högt,  att,  när  den  högmastade  trafiken  i  hufvud 
sak  hänvisats  till  Hammarbyleden,  det  största  antalet  åter¬ 
stående  fartyg  kan  passera  under  bron,  utan  att  densamma 
behöfver  öppnas. 

En  framtida  gatubro  mellan  Riddarholmen  och  Söder¬ 
malm  får,  om  den  förlägges  på  samma  plats  som  järn¬ 
vägsbron,  ett  synnerligen  förmånligt  läge,  då  den  kan  fö¬ 
ras  rätt  emot  Adolf  Fredriks  torg  och  där  komma  i  för¬ 
bindelse  med  de  stora  pulsådrorna,  Hornsgatan  väster-  och 
österut  samt  Svedenborgsgatan  söderut. 

En  afsevärd  fördel  med  det  föreslagna  linjevalet  på 
Söder  är,  att  linjen  på  så  godt  som  hela  sin  sträckning 
därstädes  ligger  i  tunnel  och  blott  kommer  i  dagen  vid 
Södra  stationen.  Härigenom  blifva  markinköpen  för  lin¬ 
jen  nedbringade  till  ett  minimum. 

Den  anmärkning,  som  kan  göras,  torde  vara,  att  för- 
stadsbanans  station  vid  Hornsgatan  kommer  att  ligga  sämre 
än  den  förut  föreslagna  stationen  vid  Södermalstorg.  För 
flyttningen  är  dock  ej  större  än  350  m,  d.  v.  s.  c:a 
Kungsträdgårdens  längd,  och  torde  därför  ej  vara  af  nå¬ 
gon  väsentlig  olägenhet.  Gifvetvis  kan  man  tänka  sig 
förstadsbanan  nedförd  till  den  nuvarande  sammanbindnings- 
banan,  som  för  ändamålet  skulle  höjas,  men  då  härigenom 
olägenheterna  för  sjötrafiken  vid  slussen  i  väsentlig  grad 
skulle  kvarstå,  synes  mig  det  radikalaste  vara  att  ej  följa 
en  sådan  lösning.  Det  är  äfven  att  märka,  att  om  sam- 
manbindningsbanans  bro  borttages  —  och  först  då  — 


2  i  Jan.  i  g  1 4 


VAG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST.  HÅFT.  1 


man  har  tull  frihet  att  nu  eller  framdeles  eventuellt  bygga 
en  ny  sluss  vid  Karl  Johans  torg  söder  om  den  nuva¬ 
rande  och  sålunda  kan  forma  uppfartsvägarna  efter  andra 
principer  än  hittills. 

De  anmärkningar,  som  framställas  emot  Centralstatio¬ 
nens  förläggande  i  ett  högre  plan,  skola  vid  närmare 
skärskådning  sannolikt  befinnas  mindre  vägande.  Då  det 
kan  påvisas,  att  ett  sådant  arrangement  skulle  komma  att 
medföra  ett  flertal  afsevärda  fördelar  för  såväl  järnvägs- 
som  gatutrafiken  har  man  att  väga  dessa  mot  de  kost¬ 
nadsökningar,  som  arrangementet  kräfver. 

Anläggningskostnaderna  för  förslagets  genomförande 
torde  ungefärligen  kunna  likställas  med  igio  års  hufvud- 
törslag,  hvilket  är  beräknadt  till  c:a  39  mill.  emot  Skans- 
tullslinjens  53  mill.  Genom  den  direkta  linjen  inbesparas 
därjämte  i  jämförelse  med  sistnämnda  linje  driftkostnader, 
hvilkas  kapitalvärde  äfven  får  räknas  i  millioner. 

*  * 

* 

Förslaget  har  här  blott  angifvits  i  sina  kortaste  hufvud- 
drag.  Någon  vidlyftigare  redogörelse  är  ej  heller  af  nö¬ 
den,  så  länge  material  saknas  för  att  definitivt  kunna  fast¬ 
slå  värdet  af  de  synpunkter,  som  här  ofvan  angifvits  så¬ 
som  normgifvande  vid  barngårdsfrågans  lösande.  Det  är 
särskildt  tvänne  fundamentala  frågor,  som  genom  utred¬ 
ningar  böra  klargöras,  nämligen  lämpligaste  höjdläget  för 
den  nya  bron  öfver  Riddarfjärden  samt  lämpligaste  plan¬ 
läget  för  en  blifvande  gatubro  på  samma  plats.  De  skäl, 
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som  hittills  framlagts  för  den  ena  eller  andra  åskådningen 
härvidlag,  kunna  ännu  ej  tillmätas  någon  afgörande  be¬ 
tydelse,  då  de  blott  framträdt  såsom  subjektiva  uttryck 
för  den  ena  eller  andra. 

Förslaget  anger  bangårdsfrågans  lösning  i  sitt  slutliga 
skede.  Det  är  ju  uppenbart,  att  vid  utförandet  vissa  ut- 
byggnadsstadier  kunna  ifrågakomrna  —  och  sådana  låta 
sig  med  de  direkta  linjerna  väl  kombineras  i  motsats  till 
de  kringgående  linjerna  —  som  nära  ansluta  sig  till  ord¬ 
nandet  af  andra,  med  bangårdsfrågan  sammanhörande 
frågor.  Sålunda  kan  ju  det  efter  allt  att  döma  förestående 
upptagandet  af  Hammarbyleden  sammankopplas  med  järn¬ 
vägslinjens  difinitiva  omläggning  i  högt  läge  öfver  Årsta- 
viken,  ty  det  förefaller  ju  tämligen  meningslöst  att  upp¬ 
taga  denna  genomfartsled,  som  ju  hufvudsakligen  tillkom¬ 
mer  i  afsikt  att  frigöra  sjö-  och  järnvägstrafiken  från  h var¬ 
andra,  med  mindre  en  radikal  omläggning  af  järnvägen 
öfver  densamma  samtidigt  äger  rum. 

I  hvarje  fall  är  det  uppenbart,  att  Stockholms  bangårds- 
fråga  ej  är  en  ensidig  järnvägsfråga,  som  kan  lösas  en¬ 
bart  ur  synpunkten  af  en  ändamålsenlig  ekonomisk  utveck¬ 
ling  af  Statens  järnvägar  såsom  affär.  1  bangårdsfrågan 
inrymmas  ju  som  bekant  så  många  andra  stora,  för  sta¬ 
den  viktiga  kommunikations  och  regleringsfrågor,  att  lö¬ 
sandet  af  bangårdsfrågan  i  själfva  verket  innebär  afgif- 
vandet  af  hela  den  utvecklingsgång,  som  staden  har  att 
följa  under  kommande  tider. 

Stockholm  den  3  december  1913. 


Stockholms  stads  byggnadskontors  »1913  års  förslag»  till  Hammarbyled 

av  civilingenjör  N.  Fröman. 


Stockholms  stads  hamnstyrelse  har  i  en  den  2  decem¬ 
ber  1913  daterad  skrifvelse  till  Stockholms  stadsfullmäktige 
gjort  framställning  om  anläggande  af  en  farled  mellan 
Saltsjön  och  Mälaren  genom  Hammarbysjön,  Årstaviken 
och  Liljeholmsviken  i  hufvudsaklig  öfverensstämmelse  med 
ett  af  Stockholms  stads  byggnadskontor  uppgjordt  och  med 
skrifvelse  den  5  september  1913  till  styrelsen  inlämnadt 
förslag. 

Betydelsen  för  Stockholm  af  en  eventuell  utvidgning  af 
Södertälje  kanal. 

I  sin  förslaget  åtföljande  skrifvelse  anför  byggnadskon- 
toret,  att  i  det  läge,  frågan  om  Södertälje  kanals  eventuella 
utvidgning  till  att  kunna  mottaga  mera  djupgående  fartyg, 
än  f.  n.,  på  sista  tiden  kommit,  det  har  ansetts  nödvän¬ 
digt  att  närmare  studera  det  inflytande  på  Stockholms 
hamnförhållanden,  som  en  dylik  åtgärd  skulle  utöfva.  Där¬ 
efter  anställas  följande  betraktelser: 

»En  kanal  vid  Södertälje  för  större  fartyg,  än  som  nu  kunna 
passera  inloppen  vid  Stockholm  och  Södertälje,  synes  beträf¬ 
fande  den  inrikes  sjöfarten,  och  om  hänsyn  tages  endast  till 
utnyttjändet  af  Stockholms  hamnområde ,  endast  vara  till  fördel, 
då  därigenom  Mälarhamueu  skulle  kunna  mottaga  en,  om  ock 
för  närvarande  mindre,  del  af  den  ganska  hårdt  utnyttjade 
Saltsjöhamnens  trafik. 

»Skall  Stockholm  däremot  kunna  på  lämpligt  sätt  mottaga 
och  draga  fördel  af  en  genom  Södertäljekanal  i  Mälaren  in¬ 
kommen  utrikes  sjöfart,  har  man  endast  att  välja  mellan  att 
antingen  åt  Mälarsidan  vidtaga  alla  de  åtgärder,  som  en  ut¬ 
rikes  sjöfart  med  stora  ångare  kräfva,  såsom  djupa  kajer,  hamn- 
anordningar  för  import-  och  exportgods  mottagande,  upp¬ 
läggande  och  utlastande,  tull-  och  järnvägsanordningar  m.  m., 
eller  ock  att  vidtaga  sådana  åtgärder,  att  de  utrikes  fartygen 
kunna  från  Mälarsidan  öfverföras  till  de  å  Saltsjösidan  befint¬ 


liga,  för  utrikestrafiken  anordnade  hamnplatserna.  Detta  kan 
å  andra  sidan  tänkas  ske  på  två  sätt:  antingen  genom  byggan¬ 
det  af  en  ny  stor  genomfart  vid  Karl  Johans  torg  —  hvilket 
alternativ  måste  förkastas  redan  af  den  grund,  att  en  koncen¬ 
tration  är  olämplig  af  gatu-,  sjö-  och  järnvägstrafik  till  ett  så¬ 
dant  lifligt  trafikcentrum  som  Karl  Johans  torg,  där  de  olika 
trafikslagen  komma  att  åstadkomma  betydande  hinder  för  hvar¬ 
andra  och  där  navigeringen  för  större  fartyg  blir  mycket  riska¬ 
bel  och  tidsödande,  ja  nästan  omöjlig  —  eller  ock  vinues 
nämnda  mål  genom  kanalisering  af  Årstaviken  och  Hammarby- 
sjön,  den  s.  k.  Hamrnarbyleden. 

»Vid  val  mellan  de  möjliga  utvägarna,  Mälarhamuens  full¬ 
ständigande  och  Hammarbyledeus  byggande,  bör  man  anställa 
pröfning  af  frågan  ur  hamntekniska,  tullbehandlings ,  admi¬ 
nistrativa,  handelstekniska  och  kostnadssynpunkter. 

»Det  fiamstår  då  till  en  början  tydligt,  att  den  splittring, 
som  anordnandet  af  hamnar  för  större  utrikes  fartyg  både  i 
Mälar-  och  Saltsjöhamnar  medför,  måste  blifva  synnerligen 
olämplig  ur  både  hamnteknisk  och  tullbehandlingssynpunkt. 
Det  bör  därjämte  gifvetvis  verka  både  förenklande  och  förbil¬ 
ligande,  hvad  administrationen  beträffar,  om  import-  och  ex¬ 
portgods,  mass-,  stycke-  och  partigods  erhålla  hvart  och  ett 
sitt  för  deras  behof  iordningställda  hamnområde.  Från  han- 
delsteknisk  synpunkt  är  en  fullständigad  Mälarhamn  utan  di¬ 
rekt  förbindelse  med  Saltsjön  öster-  och  norrut  ej  tillfredsstäl¬ 
lande.  Till  dessa  synpunkter,  som  alla  lämna  företräde  åt 
Hammarbyleden,  kommer  slutligen  kostnadssynpunkten. 

»För  utredande  af  anläggningskostnaderna  har  måst  upp¬ 
göras  ett  fullständigt  förslag  till  det  alternativ  för  Hammarby- 
leden,  som  kan  antagas  blifva  i  sjötrafiktekniskt  hänseende 
jämnställdt  med  en  utvidgad  Södertäljekanal,  och  har  det  då, 

på  grund  af  livad  som  åtgjorts  från  statsmakternas  sida - 

—  —  —  —  ansetts  erforderligt  utgå  från  möjligheten  af  en 
Södertäljekanal  för  5,5  m  djupgående  fartyg.  Detta  underlät¬ 
tades  däraf,  att  det  var  motsvarande  dimensioner,  som  lagts 
till  grund  också  för  det  af  byggnadskontoret  utarbetade  '1910 
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års  förslag'  till  Hamtnarbyled  beträffande  de  delar  af  denna  led, 
som  omfattade  Årstavikeu  och  slussen  vid  Skanstull.  Den 
kombination  med  en  större  djuphamn  i  Hammarbysjön,  som 
sagda  förslag  innebar,  samt  lämpligheten  af  att  i  fragans  nu¬ 
varande  läge  välja  något  olika  utgångspunkter  ha  nödvändig¬ 
gjort  en  omarbetning  af  kanalförslaget,  ehuru  detta  nya  ’i9I3 
års  förslag’  likaväl  som  1910  års  är  uppgjordt  för  fartyg  med 
5,5  m  djupgående.» 

Anordningarna  för  Mälarhamnens  fullständigande  med 
en  anläggning  från  Kungsholmstorg  till  Rålambshof  för 


fartyg  af  5,5  m  djupgående  skulle  enligt  byggnadskonto- 
rets  beräkning  uppgå  till  omkring  4  456  000  kr,  inberäk- 
nadt  järnvägsspår  och  spåranslutning  till  den  ifrågasatta 
Kungsholmsbangården,  tull-  och  packhus  m.  m.  I  denna 
summa  ingår  däremot  ej  kostnaden  för  erforderlig  mark 
för  strandgatan  etc.,  äfvensom  för  den  mark  från  vissa 
kvarter,  som  erfordras  för  järnvägsförbindelser  och  ned- 
fartsväg  till  hamnen.  Byggnadskontoret  anför  härom: 

Kostnaden  för  här  ifrågasatta  anordningar  i  Mälarhamnen 
kommer  sålunda  att  sammanlagdt  uppgå  till  belopp,  som  nu 
ej  närmare  kunna  bestämmas,  men  som  dock  torde  komma  att 
med  milliontal  kr.  öfverskrida  kostnaden  för  Hammarbyleden- 
Skulle  därtill  åt  Mälarsidan  erfordras  upplagsplats  för  mass- 
gods,  d.  v.  s.  för  sådant  gods,  som  nu  upplägges  vid  Värta- 
hamnen,  ökas  denna  summa  med  högst  afsevärda  belopp.» 

Beskrifning  af  fai  ledsförslaget . 

Det  förslag  till  Hammarbyled,  som  nu  framlagts,  om¬ 
fattar,  såsom  visas  å  bifogade  (fig.  6),  följande  anlägg¬ 
ningar:  inloppskanal  vid  Danviken  med  vägbro  öfver  den¬ 
samma,  farled  genom  Hammarbysjön,  sluss-  och  gatubro- 
anläggning  vid  Skanstull  samt  farled  genom  Ärstaviken. 

Från  stora  segelleden  till  Stockholm  vid  Saltsjökvarn 
framdrages  en  kanal  genom  Danviken  in  till  Hammarby¬ 
sjön  i  en  sträckning,  som  är  i  hufvudsaklig  öfverensstäm- 
melse  med  1906  års  förslag.  Den  följer  sålunda  såvidt 
möjligt  den  naturliga  dalsänkan  mellan  Saltsjön  och  Ham¬ 
marbysjön,  till  följd  hvaraf  farleden  från  korsningen  vid 
Saltsjöbanan  och  fram  till  sistnämnda  sjö  erhåller  en  svag 
krökning  åt  vänster  om  800  m  radie.  Man  har  nämligen 


kunnat  frångå  den  år  1910  föreslagna  raka  och  betydligt 
dyrare  sträckningen,  i  och  med  att  det  fartygsdjup,  för 
hvilket  hamnanläggningar  afses  komma  att  anordnas  i 
Hammarbysjön,  nedsatts  från  7,25  m  till  5,5  m. 

De  tekniska  bestämmelser,  som  lagts  till  grund  för 
förslaget,  äro  följande: 

Största  fartyg ,  som  kan  passera  farleden. 


Fartygsdjup  (d)  .  5>5  ui 

»  bredd  (2)55  d)  .  14,0  » 


Fartygsdjup  längd  (18  d)  .  99,0  » 

Fartygens  största  lastförmåga  .  3  450  t 

Farledens  bottenbredd. 

I  inloppskanalen  vid  Danviken  (enkelled  för  5,5  m  djupgå¬ 
ende  fartyg  men  dubbelled  för  fartyg  med  ett  djupgående  af 

upp  till  4,0  m)  .  35  m 

Genom  Hammarbysjön  (dubbelled) .  40  » 

Segelrännan  i  Ärstaviken  (dubbelled) .  50  » 

Minsta  vattendjup  tender  lägsta  vattenytan. 

(-1-3,50  m  i  Saltsjön  och  +3,80  m  i  Mälaren.) 

I  sprängd  kanal  .  6,0  m 

I  gräfd  kanal .  6,6  » 

Slussen  vid  Skanstull. 

Minsta  vattendjup  under  Saltsjöns  1.  v.  y  +  3,50m...  6,0  m 

Bredd  i  slusskammaren .  16,0  » 

Längd  mellan  slussportarna .  110,0  »* 

Fri  genomfar tshöjd  under  gatu-  och  järnvägsbroarna 

vid  m.  v.  y.  +3,90  m  i  Saltsjön  och  +4,20  m  i  Mälaren. 

Provisorisk  gatubro  vid  Liljeholmen  .  5,0  m 

Permanenta,  halfhöga  broar  vid  Danviken  och  Skans¬ 
tull  samt  blifvande  permanent  gatubro  vid  Lilje¬ 
holmen  .  J  2,5  » 

Halfhög  bro  för  Saltsjöbanans  framdragande  tills 
vidare  öfver  inloppskanalen  vid  Danviken  kom¬ 
binerad  med  gatubron  därstädes  .  12,5  » 

Eventuella  framtida  högbroar  för  gatutrafiken  vid 

Danviken  och  Skanstull  .  26  å  30  » 

Eventuell  högbro  för  västra  stambanan  vid  Årsta 

holmar  .  26  » 

Eventuell  högbro  för  blifvande  förstadsbana  vid 

Skanstull  .  30  » 

*  Betingas  ej  af  största  fartygstypen,  utan  af  möjligheten  att  kunna 
intaga  större  pråmsläp  i  Slussen. 


Fig.  6. 
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I  den  krökta  Danvikskanalen  skulle  60  m  bottenbredd 
erfordras,  för  att  2  st  5,5  m  djupgående  fartyg  där 
skulle  kunna  mötas.  Då  på  grund  af  de  svåra  terräng¬ 
förhållandena  en  så  bred  farled  skulle  betinga  alltför 
höga  kostnader,  har,  såsom  synes,  inloppskanalen  gjorts  blott 
35  m  bred.  Enär  kanalen  endast  är  400  m  lång  och  dess 
bredd  medgifver,  att  2  st  4,0  m  djupgående  fartyg  kunna 
möta  hvarandra  i  densamma,  finna  byggnadskontoret  och 
hamnstyrelsen  den  tills  vidare  vara  fullt  tillräckligt  bred. 


Från  nämnda  kanal  fortsätter  farleden  i  rak  linje  c:a 
260  m  söderut  till  Barnängen,  svänger  därefter  med  en 
krökning  om  600  m  radie  om  en  framspringande  berg¬ 
udde,  fortsätter  vidare  med  en  c:a  650  m  lång,  rak  sträcka 
västerut  samt  svänger  slutligen  något  åt  höger  med  en 
kurva  med  1  200  m  radie.  Farledens  bredd  i  vattenytan 
varierar  på  denna  sträcka  mellan  50  och  75  m.  Inberäk- 
nadt  hamnområdena  afses  den  framtida  bassängbredden 
blifva  120  m.  Om  denna  bredd  yttrar  hamnstyrelsen,  att  den 

»torde  på  grund  af  de  erfarenheter,  som  vunnits  vid  dylika 
anläggningar  i  utlandet,  vara  tillräcklig  med  hänsyn  såväl  till 
vid  kajerna  liggande  som  till  passerande  och  mötande  fartyg. 
Någon  olägenhet  för  vid  kajen  liggande  fartyg  genom  sug¬ 
ningen  från  förbipasserande  större  ångare  är  ej  att  befara,  dels 
emedan  hamnbassängen  ej  är  sammanhängande  till  hela  sin 
längd,  utan  sväller  ut  till  ett  större  vattenbäcken  ungefär  midt 
framför  Barnängen,  dels  enär  fullt  betryggande  föreskrifter  na¬ 
turligtvis  komma  att  utfärdas  rörande  den  största  tillåtna  far¬ 
ten  vid  ledens  passerande,  särskildt  för  de  större  ångarna.  Som 
emellertid  några  permanenta  kajer  ännu  på  många  år  ej  torde 
komma  att  utföras  på  hamnbassängens  södra  sida,  finnes  ju 
alltid  den  möjligheten  öppen  att  på  denna  sida  bredda  hamn¬ 
bassängen,  om  detta  framdeles  skulle  visa  sig  önskvärdt. » 

Den  af  lös  lera  bestående  botten  i  farleden  har  anord¬ 
nats  lutande  från  båda  sidorna  emot  midten.  Under  vat¬ 
ten  hafva  slänterna  erhållit  en  lutning  mot  horisontalpla¬ 
net  af  1:3  i  lera  och  1  :  2  i  fastare  jordarter,  såsom  sand 
och  grus.  I  vattengången  föreslås  en  1  m  tjock  spräng- 
stensbeklädnad,  hvilken  nedtill  stödjes  af  en  spåntskoning, 
bestående  af  en  pålrad  med  1  m  pålafstånd  och  bakom 
denna  en  liggande,  1  m  hög  spånt. 

Slussen  är  förlagd  något  närmare  Södermalm  än  i  1910 
års  förslag,  »för  att  med  bibehållande  af  nuvarande  höjd- 


läget  ä  nedfartsbacken  från  Enskede  möjliggöra  en  be¬ 
kväm  anslutning  af  vägarna  från  de  lågt  belägna  områ¬ 
dena  vid  Hammarby,  Fredriksdal  och  Grundsborg  till  den 
på  höjden  +17,5  m  föreslagna  gatubron  öfver  slussen». 
I  likhet  med  föregående  förslag  har  plats  beredts  såväl 
för  en  ytterligare  sluss  vid  Skanstull  som  för  en  iegle- 
ringskanal  söder  om  de  båda  slussarna.  Den  sistnämnda, 
för  hvilken  med  tillhörande  anordningar  kostnaden  i  1910 
års  förslag  beräknats  till  607  000  kr,  har  emellertid  nu 


icke  medtagits  vid  kostnadsberäkningen,  enär  den  betrak¬ 
tas  såsom  en  statens  angelägenhet  och  f.  ö.  ej  behöfver 
utföras  samtidigt  med  farleden.  Däremot  har  medtagits 
kostnaden  för  en  2,1  m  vid  betongkulvert,  som,  ifall  ej 
regleringskanalen  kommer  till  stånd,  erfordras  för  åstad¬ 
kommande  af  nödig  vattenomsättning  samt  till  förminskande 
af  isbildning  i  farleden  genom  Hammarbysjön. 

Från  slussen  fortsätter  farleden  genom  Årstaviken  lik¬ 
som  i  föregående  förslag  söder  om  Årsta  holmar,  vid  hvilka 
den  afviker  åt  höger  med  en  kurva  med  600  m  radie. 
Därefter  vidtager  en  kurva  åt  vänster  med  600  m  radie, 
som  når  in  i  Liljeholmsviken,  och  efter  en  krökning  något 
åt  vänster  nära  Liljeholmsbron  passerar  farleden  slutligen 
i  rak  linje  genom  sundet  mellan  Reimersholm  och  Grön¬ 
dal  ut  i  Mälaren.  Farledens  utförande  från  Skanstull  ge¬ 
nom  Årstaviken  och  Liljeholmsviken  till  Mälaren  kräfver 
endast  uppmuddrande  af  en  segelränna  med  50  m  botten¬ 
bredd  å  en  kort  sträcka  närmast  Skanstull  samt  i  öfrigt 
mindre  upprensningsarbeten  •  vid  sydvästra  udden  af  Årsta 
holmar,  vid  nuvarande  järnvägsbanken  vid  Liljeholmen 
och  å  ett  par  ställen  i  Liljeholmsviken. 

Farledens  belysning  och  utprickning  ingå  i  kostnaderna 
och  likaså  utförandet  af  gatubroar  vid  Danviken  och 
Skanstull.  De  sistnämnda  hafva  föreslagits  rörliga.  Deras 
höjder  hafva  uppgifvits  här  ofvan.  Den  halfhöga  brohöjd, 
som  här  valts,  anser  hamnstyrelsen  vara  fullt  tillfredsstäl¬ 
lande  tills  vidare  såväl  för  den  genomgående  gatutrafiken 
i  dessa  trakter  som  för  sjötrafiken.  Redan  genom  några 
få  års  inbesparade  räntor  på  de  anläggningskostnader,  som 
högbroarna  skulle  betinga,  kunna  kostnaderna  för  de  half¬ 
höga  broarna  betäckas. 
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Kostnader  och  kostnadsjämförelser. 

Kostnaderna  för  den  sålunda  i  korthet  beskrifna  Ham¬ 
marbyleden  enligt  1913  års  förslag  beräknas  skola  komma 
att  uppgå  till  5  880  000  kr.  I  fråga  om  denna  kostnads- 
summa  och  angående  en  jämförelse  mellan  de  olika  an¬ 
läggningarna,  resp.  kostnadsposterna  i  1913  och  1910  års 
förslag  skrifver  byggnadskontoret  följande: 

»Att  kostnaderna  för  det  nu  utarbetade  Hammarbyledsför- 
slaget  ställa  sig  så  betydligt  mycket  lägre  än  för  '1910  års 
förslag’,  beror  som  sagdt  på  ändrade  utgångspunkter,  för  hvilka 
här  i  korthet  må  redogöras. 

»Vid  utarbetandet  i  detalj  af  '1913  års  förslag  till  Hammar¬ 
byled’  för  5,5  m  fartygsdjup,  hvilket  förslag  härmed  öfver- 
lämnas  med  16  st.  planscher  samt  beskrifningar  och  kostnads¬ 
beräkning,  har  utgåtts  fråu  behofvet  af  farledens  snara  utfö¬ 
rande.  Därigenom  hafva  särskildt  broarna  öfver  farleden 
kunnat  beräknas  för  ett  i  tiden  närmare  trafikbehof,  allt  med 


Farleden  ge- 

1913  års  förslag 

Anledning  till 

nom  Hammar- 

1910  ars 

kostnadsminsk- 

O 

bysjön  och  Ar- 

förslag 

I 

..  t  !  Minskn.  — 

ningen,  resp. 

staviken 

Kostnad 

Kostnad 

Ökning  + 

-ökningen 

A.  Inloppska-1 
nalen  vid 
Danviken. ... 


R.  Farleden  ge 
nom  Ham 
marbysjön ... 

C.  Sluss-  och 
broanlägg¬ 
ningar  m.  m. 
vid  Skans 
tull  . 


D.  Farleden 
genom  År- 
stavikenmed 
broanlägg¬ 
ning  vid  Lil¬ 
jeholmen  . 

E.  Belysning 
samtutprick- 
ning  af  far 
leden  i  dess 
helhet  ... 


F.  Provisoiiska’ 
anordningar 
m.  m.  i  och 
för  farledens 
utförande . . . 


G.  Arbetsled¬ 
ning,  admi¬ 
nistration  o. 
byråomkost¬ 
nader  m.  m. 
c:a  5  %  af 
förestående.. 


2875  Soo  1  372  000 


1  503  800 


2032500  1458000  —  574500 


Fartygsdjupet  har 
minskats  frän  7,25 
m  till  5,5  m  och 
farledens  botten¬ 
bredd  från  45  m 
till  35  m.  1  sam¬ 
manhang  därmed 
har  kanalen  er¬ 
hållit  en  ändrad 
något  krökt  sträck  - 
ning  och  bron  öf¬ 
ver  inloppskana- 
len  förlagts  i  Dan- 
viksgatans  i  stäl¬ 
let  för  Folkunga- ' 
gatans  förlängn. 

Minskadt  farleds- 
djup  och  bredd. 


3  293  OOO  2  168  OOO  :  — 


IDen  fasta  högbron 

har,  ««■**■  .”n 

en  halfhog,  rörlig 
bro. 


I  934  500 


I  16  OOO 


50  OOO 


—  I  768  500 


Efter  1906 
års  priser 
218  500  437  OOO 


-f  2lS  50O 


514700  279000  | —  235700 


Den  permanenta 
gatubron  kan  upp¬ 
skjutas,  då  en  pro¬ 
visorisk  bro  re¬ 
dan  är  under  ut¬ 
förande. 


Kostnadsökningen 
å  denna  post  be¬ 
ror  ihufvudsakpå 
kolprisernas  höj¬ 
ning,  sedan  de 
föregående  kost¬ 
nadsberäkning¬ 
arna  uppgjordes, 
samt  på  att  i  1910 
års  förslag  en  del 
af  kostnaden  för 
provisoriska  an¬ 
ordningar  lagts  på 
hamnanläggnin¬ 
garna  och  regle- 
ringskanalen,  me¬ 
dan  hela  kostna¬ 
den  nu  måste  läg¬ 
gas  på  farleden. 


(Proportionen  till 
arbetsk  ostn  aderna. 


Summa  kronor  ro  869  oooi  5  880  000  —  4  989  000 


möjligheter  att  i  en  framtid  bättre  tillgodose  ökade  dylika.  Vi¬ 
dare  hafva  kostnaderna  för  anordningar,  som  kunna  erfordras 
för  en  möjligen  blifvande  Mälarreglering,  ej  ansetts  behöfva 
medtagas. 

»Till  det  härigenom  vunna  nedbringandet  af  kostnaderna, 
jämfördt  med  1910  års  förslag,  kommer  slutligen  kostnads¬ 
minskningen  på  grund  af  Hammarbyhamnens  mindre  djup  (för 
5,5  m  mot  7,25  m  fartyg  enligt  1910  års  förslag). 

»Dessa  förhållanden  torde  belysas  af  vidstående  tabell. 

»I  ofvanstående  siffror  ingå  ej  eventuella  kostnader  för  för- 
värfvande  af  vattenrätt  eller  bidrag  till  sjösänkningskostnaderna.» 

Härom  yttrar  hamnstyrelsen  emellertid  i  sin  skrifvelse 
bl.  a.  följande: 

»På  Söder  malmssidan  berör  denna  sjösänkning  inga  enskil¬ 
das  vattenrättsförhållanden,  enär  staden  därstädes  helt  och  hållet 
äger  strandrätten.  Däremot  äges  strandrätten  inom  Nacka  för¬ 
samling  till  en  mindre  del  af  enskilda.  —  —  —  —  I  betrak¬ 
tande  af  de  stora  förmåner,  som  dessa  jordägare  vinna  där¬ 
igenom,  att  deras  egendomar  från  att  hafva  gränsat  till  en  iso¬ 
lerad  insjö,  komma  att  ligga  vid  hufvudfarleden  mellan  Öster¬ 
sjön  och  Mälaren,  hvarigenom  —  för  att  använda  ett  modernt 
uttryck  —  en  stor  »oförtjänt  värdestegring»  tillfaller  dem,  torde 
en  uppgörelse  i  godo  med  dem  icke  möta  svårighet». 

Hamnanläggningar  i  samband  med  Hammarbysjöns 
kanalisering. 

I  likhet  med  hvad  förhållandet  varit  vid  alla  tidigare 
Hammarbyledsförslag  har  äfven  till  det  nu  framlagda  fo¬ 
gats  förslag  till  hamnanläggningar  i  Hammarbysjön  (fig.  7). 
Byggnadskontoret  säger: 

»Vid  Hammarbysjöns  torrläggning  för  arbetet  med  kanalen, 
erbjuder  sig  nämligen  ett  enastående  tillfälle  att  på  förmånligt 
sätt  bygga  kajerna  för  hamnen  eller  åtminstone  göra  de  svå¬ 
raste  arbeten  under  den  blifvande  vattenytan.  Därtill  kommer, 
att  kanaliseringsarbetet  kommer  att  lämna  fyllningsmassor  till 
hamnanläggning  vid  Danviken.» 

Om  Hammarbyhamnen  och  kostnaderna  för  densamma 
skrifver  hamnstyrelsen  bl.  a.  följande: 

»I  ofvan  angifna  kostuadssumma  för  farleden  ingår  icke 
kostnaden  för  anordnandet  af  en  hamnanläggning  i  Hammar¬ 
bysjön,  utan  endast  för  själfva  farleden.  Dennas  utvidgning 
till  hamnbassäng  har  tänkts  skola  ske  i  sammanhang  med  blif¬ 
vande  hamnanläggningars  utförande  längs  sjöns  stränder.  Att 
kostnad  för  dylika  anläggningar  ej  har  medtagits,  beror  dels 
därpå,  att  hamnstyrelsen  anser,  att  farleds-  och  hamnfrågorna 
böra  i  kostnadshänseende  bedömas  hvar  för  sig,  dels  därpå,  att 
hamnstyrelseu  finner  en  successiv  utbyggnad  af  hamnen  i  mån 
af  behof  vara  det  rätta  tillvägagångssättet  för  att  förebygga 
onödiga  ränteförluster.  Visserligen  blifva  själfva  arbetskostna¬ 
derna  för  hamnanläggningarna  därigenom  ökade,  men  fördy¬ 
ringen  torde  mer  än  uppvägas  af  räntebesparingen». 

Vidare  påvisas,  »att  en  mindre  hamnanläggning  med  en  kaj- 
längd  af  340  nr  och  förlagd  till  sträckan  Danviken  —  Barn¬ 
ängen,  bör  utföras  samtidigt  med  själfva  farleden,  men  att  ut¬ 
förandet  af  ytterligare  hamnanläggningar  vid  Hammarbysjön 
sannolikt  kan  uppskjutas  ganska  många  år.  Hamnanläggnin¬ 
gen  Danviken — Barnängen,  utförd  för  5,5  m  fartygsdjup,  med 
tunnel  under  Dauvikslunden  och  järnvägsspår  beräknas  kosta 
877  000  kr.  Tunneln  och  järnvägsspåren,  som  beräknas  kosta 
tillsammans  122000  kr.,  utgöra  en  äfven  i  framtiden  behöflig 
föreuingslänk  mellau  Stadsgården  och  Hammarbyhamnens  fram¬ 
tida,  från  Liljeholmen  eller  Södra  stationen  utgående  spår¬ 
system  » . 

Den  sammanlagda  kostnaden  för  farleden  genom  Ham- 
marbysjön  och  Arstaviken  och  hamnanläggningen  Danviken 
— Barnängen,  när  båda  utföras  för  ett  fartygsdjup  af  5,5 
m,  blir  sålunda  6  757  000  kr. 

Kanalföretagets  ekonomiska  utsikter  och  dess  finansiering. 

I  den  uppgifna  kostnadssumman  ingå  inga  kostnader  för 
inköp  af  erforderlig,  staden  ej  tillhörig  mark.  Markförvärf  be- 


2i  Jan.  1914 


VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST,  HÄFT  1 


17 


höfver  emellertid  endast  komma  i  fråga  beträffande  några 
jämförelsevis  mindre  områden  (sammanlagdt  26  700  m2) 
på  västra  och  norra  sidan  af  Hammarbysjön  inom  stadens 
planlagda  område.  Hamnstyrelsen  anser,  att  denna  areal 
torde  kunna  förvärfvas  genom  byte  mot  någon  mindre  del 
af  de  områden,  staden  redan  äger  i  denna  trakt  eller  ge¬ 
nom  sjösänkningen  vinner.  Hvad  arealen  af  den  sist¬ 
nämnda,  nyvunna  marken  beträffar  uppgår  den  till  icke 
mindre  än  421  980  m2.  Dessutom  blifva  genom  sjöns 
sänkning  15 1  400  m2  mark  torrlagda  på  enskildt  område. 

Hamnstyrelsen  erinrar  vidare  om,  att  Stockholms  stad 
äger  betydliga  markarealer  inom  södra  Södermalm,  exem¬ 
pelvis  enbart  mellan  Ringvägen  och  Hammarbysjön  427  135 
m2.  Utsikterna  till  värdestegring  å  denna  mark  samt  kon¬ 
staterandet  af  värdefullheten  af  den  torrlagda  marken,  tillika 
med  de  i  ett  särskildt  kapitel  framlagda  kalkylerna  öfver 
väntade  inkomster  af  hamn-  och  slussafgifter,  gifva  sty¬ 
relsen  anledning  uttala,  att 

»om  man  än  icke  vågar  påstå,  att  Hammarbyledens  anlägg¬ 
ning  i  och  för  sig  skall  blifva  en  lysande  affär,  kan  man  än 
mindre  befara,  att  den  skall  blifva  en  för  stadens  finanser  far¬ 
lig  affär». 

Emellertid  anser  hamnstyrelsen,  att  staden  äfven  bör 
kunna  påräkna  statsbidrag  för  farledens  utförande,  bl.  a. 
emedan  ju  Mälarens  öppnande  för  den  större  sjöfarten  är 
ett  viktigt  statsintresse,  att  Hammarbyledens  anläggande 
är  en  förutsättning  för  den  hittills  såsom  det  bästa  an¬ 
sedda  sättet  för  inledandet  till  Stockholm  af  den  söder¬ 
ifrån  kommande  stambanan  samt  att  Hammarbyledens  ut¬ 
förande  väsentligen  underlättar  Mälarregleringens  genom¬ 
förande.  Styrelsen  anhåller  därför,  att  stadsfullmäktige  ville 
göra  framställning  om  ett  statsbidrag  å  2  000  000  kr., 
motsvarande  cirka  J/3  af  kostnaden  för  själfva  farleden. 

I  öfrigt  hemställer  styrelsen,  att  förslaget  måtte  af  stads¬ 
fullmäktige  antagas  till  utförande  och  att  för  år  1914  må 
beviljas  ett  första  anslag  af  300  000  kr.  till  förberedande 
arbeten.  Därjämte  hemställes  om  aflåtande  af  underdånig 
skrifvelse  till  Kungl.  Maj:t  med  anhållan  om  koncession 
och  expropriationsrätt,  tillkännagifvande  om  att  underrät¬ 
telse  emotses  beträffande  statens  eventuella  önskningar  om 
arbeten  på  statens  bekostnad  i  samband  med  farledens  ut¬ 
förande,  samt  slutligen  en  framställning  om 

»att  staten  senast  till  ingången  af  år  1922  måtte  hafva  an¬ 
ordnat  ingångslinjer  för  västra  stambanan  till  Stockholm  på 
sådant  sätt,  att  den  blifvande  sjötrafiken  genom  Årstaviken  och 
järnvägstrafiken  blifva  så  vidt  möjligt  oberoende  af  hvarandra.» 

Hammarby  ledens  betydelse  för  Stockholms  stad. 

Utöfver  hvad  sålunda  refererats  ur  hamnstyrelsens  skrif¬ 
velse  och  10  bilagor,  sammanlagdt  utgörande  144  sidor 
i  Stockholms  stadsfullmäktiges,  i  kvartformat  tryckta,  hand¬ 
lingar,  torde  för  att  gifva  tidskriftens  läsare  en  fullständig 
bild  af  denna  viktiga  kommunikationsfrågas  läge  f.  n. 
lämpligen  böra  meddelas  följande  utdrag  ur  hamnstyrelsens 
skrifvelse. 

Hamnstyrelsen  betonar  i  sin  skrifvelse  den  föreslagna 
sjöfartsledens  betydelse  för  Stockholms  handel,  sjöfart  och 
industri,  såväl  i  och  för  sig  som  särskildt  såsom  ett  nöd¬ 
vändigt  komplement  till  en  fördjupad  Södertälje-kanal,  om  en 
sådan  kommer  till  stånd.  Ingående  jämförelser  göras  med 
Södertäljeleden,  dels  i  fråga  om  fördelar  och  nackdelar  i 
geografiskt  hänseende,  dels  med  hänsyn  till  de  båda  stä¬ 
dernas,  Stockholm  och  Södertälje,  olika  betydelse  såsom 


handelsstäder,  dels  med  afseende  på  farledernas  relativa 
afkastningsförmåga  samt  slutligen  äfven  beträffande  den 
inverkan  Hammarbyleden  och  Södertäljeleden,  hvar  för 
sig  och  tillsammans,  hafva  på  landets  försvar. 

I  ett  längre  kapitel  har  hamnstyrelsen  behandlat  frågan 
om  anläggande  af  en  ny  sluss  vid  Karl  Johans  torg  i 
stället  för  Hammarbyleden.  Härvid  erinras  först  om,  huru¬ 
som  frågan  om  förbättrade  gatu-  och  sjötrafiksförhållan- 
den  vid  den  gamla  slussen  varit  under  behandling  allt¬ 
sedan  år  1894,  då  en  motion  väcktes  därom  hos 
Stockholms  stadsfullmäktige  af  herr  Axel  Johnson.  I  kom¬ 
mitté-  och  kommissionsbetänkanden  såväl  som  genom  tek¬ 
niska  utredningar  hafva  inför  stadens  myndigheter  fram¬ 
lagts  starka  skäl  mot  tillräckligheten  af  den  nuvarande 
slussen  och  mot  lämpligheten  af  att  den  nuvarande  sjö¬ 
trafiken,  och  än  mer  en  sådan  af  större  fartyg,  förlägges 
till  den  af  tämligen  låga  gatu-  och  järnvägsbroar  ound¬ 
vikligen  öfverkorsade  Söderström.  I  en  systematisk  gransk¬ 
ning  af  de  konsekvenser,  som  medfölja  förläggandet  af  en 
sluss  för  5,5  m  djupgående  fartyg  i  trakten  af  Karl  Jo¬ 
hans  torg,  sammanför  hamnstyrelsen  de  skäl,  som  föreligga 
mot  en  sådan  slussanläggning  och  som  i  hufvudsak  redan 
vid  föregående  utredningar  framhållits.  Därvid  påvisar 
styrelsen  särskildt,  i  hvilka  afseenden  kritiken  drabbar  de 
af  stadsingenjör  Ygberg  och  öfverstelöjtnant  Stafsing  i  höstas 
framlagda  förslagen. 

I  fråga  om  gatutrafikens  beroende  af  sjöfarten  stöder 
sig  hamnstyrelsen  på  en  af  byggnadskontoret  lämnad  be¬ 
räkning,  som  ger  följande  resultat  för  slussbroar  på  + 
15,5  m  höjd: 


Antal  fartyg  per  dygn, 

med  antagen  trafik¬ 
ökning 

Tid  för  broöppningarna 

i  medeltal 

pr  st. 

och 
pr  bro 

tillsammans  pr  dygn 

för  hvardera 

bron 

för  båda 

broarna 

mindre  18  st. 

större .  5  » 

Summa  23  st. 

6  min. 

15  » 

1  tim.  48  min.  3  tim.  36  min. 

1  »  15  »  2  »  30  » 

I 

3  tim.  3  min.  6  tim.  6  mm. 

»Enär  detta  är  medeltal,  kommer  det  att  finnas  flera  dygn, 
då  ännu  längre  broöppningstid  behöfver  förekomma.  Räknas 
maximum  så  lågt  som  20  %  öfver  medeltalet,  finner  man,  att 
redan  under  den  nya  trafikledens  första  tid  det  vissa  dagar 
torde  kunna  väntas,  att  under  sammanlagdt  cirka  timmar 
af  dygnet  endast  den  ena  slussbron  är  tillgänglig  för  trafik». 


Följande  jämförelse  lämnas  mellan  de  Ygbergska  och 
Stafsingska  brohöjderna  beträffande  sjötrafikens  inverkan 
på  gatutrafiken  : 


Brons  höjdläge 

Bron  på  endera  sidan  om 
slussen  kommer  att  hållas 
öppen  för  sjötrafiken 
per  dygn 

Broba¬ 

nans 

plan 

Fri  höjd 
öfverm.  v. 
y.  i  Mä¬ 
laren  efter 
reglerin¬ 
gen 

i  medeltal 

högst 

Hr  Ygbergs  förslag 

Hr  Stafsings  » 

+  15-5 

+  1S.0 

10,3  m 

12,8  » 

6  tim.  6  min. 

5  »  18» 

7  tim.  15  min. 

6  »  20  » 

1 8 
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»Dessa  tider  afse  förhållandena  under  de  första  åren,  efter 
det  att  en  sluss  för  5,5  m  djupgående  fartyg  anlagts.  Natur¬ 
ligtvis  har  man  anledning  vänta,  att  med  åren  behofvet  att 
hålla  broarna  öppna  för  att  genomsläppa  större  fartyg  skall 

ökas». 

Byggnadskontorets  Hammarbyleds-  och  uppfartsvägsför- 
slag  förutsätta  den  gamla  slussens  bibehållande  för  regul¬ 
jära  Mälarångare  samt  sådana  pråmar  och  bogserbåtar, 
som  gå  mellan  stadens  Saltsjö-  och  Mälarhamnar,  äfven- 
som  andra,  smärre  fartyg,  som  kunna  passera  under  de 
stängda  slussbroarna.  För  den  skull  afses  att  i  samband 
med  uppfartsvägarnas  utförande  förlänga  och  modernisera 
slussen  och  förse  den  med  rörliga  slussbroar  på  höjden 
+  10,1  m.  Sedan  Hammarbyleden  öppnats,  skulle  då, 

enligt  1908  års  sluss-statistik,  hvardera  gatubron  vid  gamla 
slussen  komma 

»att  behöfva  öppnas  7  å  8  gånger  i  medeltal  per  dag,  och, 
då  ingendera  slussbron  för  den  afsedda  sjötrafiken  skulle  be¬ 
höfva  stå  öppen  mer  än  3  å  4  minuter  per  gång,  komme  ge¬ 
nomsläppandet  af  de  reguljära  Mälarångarna  ej  att  inskränka 
den  tid,  under  hvilken  blott  den  ena  slussbron  är  tillgänglig 
för  gatutrafiken,  mera  än  till  sammanlagdt  omkring  1  timme 
i  medeltal  eller  ix/4  timme  som  högst  per  dag,  emot  i  det 
Stafsingska  förslaget  omkring  5 x/<  å  6 'As  timme  och  i  det  \g- 
bergska  förslaget  6  å  7l/4  timme». 

Emellertid  föranleda  de  högt  belägna  slussbroarna  i  de 
Ygbergska  och  Stafsingska  förslagen  till  att  vid  strand¬ 
gatorna  anordnas  broar  på  +6,0  ä  +  7 >5  m  höjd.  Det 
ringa  gagn,  som  dessa  lägre  broar  i  själfva  verket 
kunna  väntas  göra,  belyses  af  hamnstyrelsen,  som  äfven 
påvisar,  hurusom  genom  befintlighet  af  tvenne  slussar  2 
sådana  låga  broar  måste  passeras  efter  hvarandra  på  en 
väg,  som  endast  genom  mycket  långa  och  backiga  krok¬ 
vägar  kan  undvikas  vid  alla  de  tillfällen,  da  hinder  för 
gatutrafiken  förefinnes  genom  pågående  slussningar. 

Hammarby  ledens  betydelse  för  åstadkommande  af  oberoende  i 
möjligaste  mån  mellan  järnvägs-  och  sjötrafiken. 

I  fråga  om  hänsyn  till  den  farleden  korsande  järnvägs¬ 
trafiken  framhålles,  att  man  därvid  har  att  särskilja  mellan 
fjärrtrafik  och  lokalbanetrafik.  Genom  ett  kungligt  bref, 
hvars  tillkomst  grundar  sig  på  förhandlingar  mellan  sta¬ 
tens  järnvägsförvaltning  och  Stockholms  stad,  är  fastställdt, 
att  spännet  i  sammanbindningsbanans  bro  öfver  Söderström 
skall  hållas  öppet  för  sjöfarten  »så  ofta  och  så  länge  järn¬ 
vägstrafiken  det  medgifver,  dock  sammanlagdt  minst  halfva 
dygnet,  däraf  minst  fyra  timmar  under  dagen,  räknadt  från 
klockan  6  f.  m.  till  klockan  8  e.  m.».  Genom  tågför¬ 
seningar  inskränkes  ofta  redan  nu  denna  tid,  och  järn¬ 
vägsstyrelsen  lär  anse  sig  behöfva  anhalla  inom  närmaste 
tid  om  rätt  till  ytterligare  inskränkning  af  tiden  för  brons 
öppenhållande  för  sjöfarten.  Samtidigt  framträda  från  sjö¬ 
fartens  sida  anspråk  på  förlängning  af  samma  tid.  För 
trafik  genom  en  eventuell,  ny,  stor  sluss  vid  Söderström 
måste  därför  den  nuvarande  järnvägsbron  vara  absolut 
hinderlig.  Anordnande  af  en  högbro  öfver  Söderström 
eller  Riddarfjärden  för  statens  järnvägars  trafik  förutsätter 
emellertid  ombyggande  af  hela  ingångslinjen  för  stambanan 
samt  utförande  af  nya  bangårdsanläggningar  inom  Stock¬ 
holm.  Ett  så  dyrbart  företag  torde  icke  inom  öfverskåd- 
lig  tid  kunna  väntas  blifva  förverkligadt,  hvadan  också 
bibehållandet  och  utvidgandet  nu  af  en  hufvudsjöfartsled 
därstädes  är  omöjligt.  .  Ur  lokalbanesynpunkt  ställer  sig 
saken  ännu  orimligare.  Härom  skrifver  hamnstyrelsen  bl.  a. 
följande: 


»En  lokalbana  genom  Stockholm  i  nord-sydlig  riktning 
måste  förutsättas  komma  att  beröra  stadens  centralare  delar, 
om  den  skall  få  någon  större  betydelse  för  hufvudstaden  och 
såvida  kommunikationskommitténs  förslag  ej  skall  blifva  bort- 
fuskadt  i  sin  kanske  för  Stockholms  stad  mest  tilltalande  del. 
Den  måste  likaledes  på  grund  af  behofvet  af  flera  stationer 
inom  staden  förutsättas  förlagd  i  ett  måttligt  högt  läge.  Det 
äfven  framkastade  förslaget  att  förlägga  lokalbanau  i  tunnel 
under  Söderström  eller  Mälarfjärden  torde  icke  på  mansåldrar 
kunna  på  allvar  upptagas  i  följd  af  de  för  de  närmaste  decen¬ 
niernas  Stockholmsförhållandeu  orimliga  kostnader,  dess  utfö¬ 
rande  skulle  komma  att  draga.  Hamnstyrelsen  anser  därför, 
att  man  måste  räkna  med  en  jämförelsevis  lågt  (10  å  12  m 
öfver  m.  v.  y.)  liggande  bro  öfver  Söderström  för  lokalbane- 
trafiken. 

» Öf  verstelöj  tu  an  t  Stafsing  ansluter  sig  i  viss  mån  i  sitt  till 
Kungl.  Maj. t  inlämnade  förslag  till  den  i  1910  års  bangårds- 
förslag  upptagna  planen  på  att  för  lokalbanetrafiken  använda 
den  nuvarande  sammanbindningsbanans  bro  eller  åtminstone 
dess  bropelare,  ehuruväl  han  förklarar  sig  vilja  föra  en  del  af 
denna  trafik  öfver  till  fjärrbanetrafikens  bro.  Genom  det  läge, 
herr  Stafsing  föreslagit  för  den  nya  slussen,  skulle  lokalbane- 
brons  korsning  med  sjöfartsleden  komma  att  ske  söder  om 
den  nuvarande  järnvägsbrons  landfäste,  d.  v.  s.  öfver  slussens 
infartskanal.  Midt  öfver  järnvägsbron  har  han  därjämte  före¬ 
slagit  två  gatubroar,  och  pä  samma  plats ,  där  dessas  södra  land¬ 
fästen  skulle  förläggas,  synes  han  vilja  placera  svängbropelaren 
och  bereda  utrymme  för  svängbrons  motviksdel,  när  bron 
öppnas.  Detta  är  emellertid  praktiskt  outförbart.  Med  ett  så¬ 
dant  slussläge  måste  järnvägsbrons  bibehållande  omöjliggöra 
de  två  högre  gatubroarnas  anordnande  väster  om  slussen  eller, 
omvändt,  de  senares  utförande  förutsätta  järnvägsbrons  bort¬ 
tagande.  Men  utom  detta  är  det  ur  sjöfartssynpunkt  otänk¬ 
bart  att  godkänna  en  dylik  järnvägskorsning  öfver  slusskana¬ 
len,  enär  därmed  skulle  följa,  att  slussning  af  större  fartyg 
icke  skulle  kuuna  förekomma  på  andra  tider,  än  när  järnvägs¬ 
bron  är  öppen  för  sjöfarten,  då  däremot  med  nuvarande  an¬ 
ordningar  slussniugen  kan  fortgå  hela  dygnet  om,  oberoende 
af  nämnda  tider.  Därtill  kommer,  att,  såsom  redan  här  ofvan 
vid  gatutrafikfrågans  granskande  framhållits,  de  stora  fartyg, 
som  väntas  komma  att  passera  denna  stora  sluss,  måste  för¬ 
halas  såväl  in  i  och  ut  ur  som  genom  densamma,  och  att 
broarna  därvid  måste  beräknas  stå  öppna  under  minst  15  mi¬ 
nuter.  Att  detta  skall  låta  förena  sig  med  lokalbanetågens 
framförande  å  järnvägsbron,  synes  hamnstyrelsen  otroligt,  då 
under  större  delen  af  dagen  för  lokalbanetrafikens  upprätthål- 
ande  torde  erfordras  tåg  minst  hvar  io:de  minut,  och  sanno¬ 
likt  efter  kort  tid  och  med  hänsyn  till  båda  tågriktningarna 
ännu  oftare. 

»Äfven  sistnämnda  förhållande  omöjliggör  alltså  icke  blott 
det  Stafsingska  och  det  Ygbergska  slussförslaget,  utan  äfven 
hvarje  annat  förslag  att  till  Söderström  förlägga  en  sjöfartsled 
för  större  fartyg.» 

Beträffande  järnvägsbroförhållandena  vid  Hammarbyleden 
framhåller  hamnstyrelsen,  att  Saltsjöbanans  bolag  enligt 
aftal  med  Stockholms  stad  är  skyldigt  att  på  sin  bekost¬ 
nad  vidtaga  de  ändringar  af  järnvägen,  som  kunna  af 
staden  anses  nödvändiga  för  Hammarbysjöns  sättande  i 
segelbar  förbindelse  med  Saltsjön.  Och  i  fraga  om  stam¬ 
banans  korsning  med  Hammarbyleden  lämnar  hamnstyrel¬ 
sen  följande  framställning: 

»Öfver  Årstaviken  kan  stateu  däremot  i  alla  händelser  icke 
underlåta  att  bygga  högbro.  För  att  statens  järnvägars  trafik 
skall  kunna  blifva  i  tillräcklig  grad  oberoende  af  den  alltjämt 
växande  sjötrafiken,  måste  staten  nämligen  vara  betänkt  på 
att  anordna  åtminstone  en  högbro  öfver  farled  genom  Stock¬ 
holm,  vare  sig  öfver  Riddarfjärden  eller  Årstaviken.  Såväl  ur 
Stockholms  stads  som  sjöfartens  intresse  är  det  bevisligen  för¬ 
delaktigast,  att  denna  högbro  förlägges  öfver  Årstaviken,  och 
för  staten  medför  detta  den  fördelen,  att  ingångslinjen  söder 
om  södra  stationen  kan  byggas  och  tagas  i  användning,  utan 
att  man  i  omedelbar  följd  därmed  behöfver  ombygga  central¬ 
stationen  och  banan  mellan  denna  och  södra  stationen,  hvar- 
igenom  den  sammanlagda  anläggningskostnaden  kan  efter  be- 
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häg  fördelas  öfver  en  längre  tidsperiod.  Endast  om  liögbrons 
förläggande  till  Årstaviken  föranledde  ökade  kostnader,  skulle 
valet  af  en  annan  plats  kunna  försvaras.  Men  förhållandet  är 
tvärtom,  att  enligt  alla  hittills  offentliggjorda  beräkningar  de 
billigaste  anläggningskostnaderna  uppstå  med  anordnande  af 
högbro  öfver  Årstaviken  och  lägre  bro  öfver  Söderström.  Så¬ 
ledes  synes  staten  hafva  all  anledning  att  föredraga  detta  sätt. 
Därtill  kommer  emellertid,  att  icke  annat  än  en  högbro  för 
järnvägstrafiken  borde  kunna  ifrågakomma  öfver  Årstaviken, 
enär  det  borde  vara  själffallet,  att  den  af  ålder  befintliga  sjö¬ 
förbindelsen  mellan  Årstaviken  och  öfriga  delar  af  Mälaren  i 
samband  med  Södertälje  kanals  utvidgande  inrättas  efter  den 
nya,  större  trafiken.  Detta  bör  så  mycket  hellre  blifva  för¬ 
hållandet  efter  vattenledningsverkets  inom  få  år  fullbordade 
flyttning  till  Norsborg,  då  det  blir  ett  önskemål  att  i  långt 
större  utsträckning,  än  hittills,  utnyttja  Årstavikens  stränder 
för  industri-,  upplags-  och  hamnändamål.  Men  kommer  så¬ 
lunda  högbro  för  järnvägstrafiken  till  stånd  öfver  Årstaviken, 
kan  staden  genom  anläggande  af  Hammarbyleden  i  så  hög 
grad  lätta  sjötrafiken  genom  Söderström,  att  en  jämförelsevis 
mindre  hög  järnvägsbro  ur  både  järnvägs-  och  sjöfartssynpunkt 
kan  godkännas  öfver  Riddarfjärden.» 


Olämpligheten  ur  navigeringssynpunkl  af  en  större  sjöfarts/ed 
vid  Karl  Johans  torg. 

I  fråga  om  Söderströmsledens  olämplighet  ur  navige- 
ringssynpunkt  framhåller  styrelsen,  att  de  flesta  förslag  till 
placering  af  en  ny  sluss  vid  Karl  Johans  torg  medföra 
en  för  större  fartyg  alltför  krokig  väg  och  svår  passage 
i  bassängen  mellan  slussen  och  järnvägsbron;  endast  det 
af  öfverstelöjtnant  Stafsing  föreslagna  slussläget  möjliggör 
en  rätlinig  farled.  Den  sistnämnda  förmånen  är  emeller¬ 
tid  till  föga  nytta  för  detta  förslag  i  betraktande  af  de 
med  detsamma  förknippade,  omöjliga  gatu-  och  järnvägs- 
förhållandena.  Därjämte  påpekas  andra  nackdelar  såväl 
med  detta  som  med  andra  förslag  till  sluss  i  trakten  af 
Karl  Johans  torg.  En  längre  skrifvelse  från  ångfartygs- 
befälhafvaresällskapet  bifogas  hamnstyrelsens  skrifvelse,  och 
uttalar  sällskapet  däri  bl.  a.  som  sin  öfvertygelse,  att 
Hammarby  leden  » helt  enkelt  framstår  såsom  den  enda  och 
ur  trafiksäkerhetens  och  sjöfartens  synpmikter  möjliga ». 


Om  Stockholms  järnvägs-,  sluss-  och  farledsfråga. 

Af  öfverstelöjtnant  B.  Stafsing. 


Med  föranledande  af  den  verksamhet,  jag  har  att  utöfva 
beträffande  Södertälje  järnvägs-  och  kanalbyggnadsfråga,  har 
jag,  på  sätt  framgår  af  närlagda  handlingar,  hos  Kungl.  Maj:t 
redogjort  för  angelägenheten  och  möjligheten  af  att  den  i  viss 
mån  samhörande  Stockholms  järnvägs-  och  farledsfråga  snarast 
måtte  lösas  på  sådant  sätt,  att  sjöf artslederna  mellan  Mälaren 
och  Saltsjön  måtte  i  samband  med  åtgärder  för  Mälarens  reg¬ 
lering  utvidgas  för  den  större  sjöfarten  i  sådan  ordning,  att 
Stockholmsleden  och  direkta  förbindelsen  mellan  hufvudsta- 
dens  Mälar-  och  Saltsjöhamnar  blir  för  den  större  sjöfarten 
tillgänglig  ungefär  samtidigt  med  Södertäljeleden.  Därvid  har 
jag  tillika  ifrågasatt,  huruvida  icke  det  s.  k.  1910  års  förslag 
för  Västra  stambanans  inledning  till  Stockholms  centralstation 
borde  ändras. 

Dessa  framställningar  hafva  gjorts  i  tvenne  underdåniga 
skrifvelser,  af  hvilka  den  första  icke  vidrör  lokalbanefrågan 
och  den  senare  lämnar  en  kort  redogörelse  för,  huruledes  den 
söder  ifrån  kommande  lokalbanetrafiken  skulle  kunna  öfver 
den  bibehållna  sammanbindningsbanan  framledas  utan  hinder 
af  sjöfarten  genom  den  föreslagna  nya,  större  slussleden  vid 
Karl  Johans  torg. 

Redogörelser  för  dessa  framställningar  ha  på  sin  tid  in¬ 
tagits  i  tidningspressen.  Därefter  har  i  pressen  framförts  åt¬ 
skilliga  uttalanden  såväl  för  som  emot  mina  förslag,  hvarvid 
man  dock  med  ganska  stor  enighet  anslutit  sig  till  den  me¬ 
ningen,  att  1910  års  järn  vägsförslag  icke  borde  komma  till  ut¬ 
förande. 

Mot  den  af  mig  påvisade  utvägen  för  frågornas  lösning 
har  dock,  som  väntadt  var,  då  ett  stort  antal  framstående  per¬ 
soner  genom  tidigare  uttalanden  bundit  sig  vid  1910  års  och 
andra  förslag,  särskildt  genom  en  morgontidning  framförts  ett 
ifrigt  motstånd  och  äfven  riktats  angrepp,  som  synas  mig  mera 
hetsiga  än  vederhäftiga.  Deras  eftersträfvade  verkan  att  »slå 
ihjäl .  mitt  förslag  synes  knappast  hafva  vunnit  tilltro  ens  hos 
de  i  tidningen  framträdande  själfva,  enär  de  ej  litat  mera  på 
att  denna  effekt  ernåtts,  än  att  de  funnit  angeläget  att  gång 
efter  annan,  med  få  dagars  mellanrum,  upprepa  denna  stränga 
procedur. 

Jag  har  därför  ej  heller  funnit  skäl  taga  dessa  ensidiga 
omdömen  och  de  i  samband  därmed  framställda  många  nya 
projekten  så  på  allvar,  att  jag  skulle  vilja  här  ingå  på  något 
bemötande  af  dessa  uttalanden,  så  mycket  mer  som  de  synas 
mig  vittna  om  ganska  stor  obekantskap  med  såväl  mitt  förslag 
som  frågans  egentliga  innebörd.  Endast  exempelvis  vill  jag 
här  i  förbigående  nämna,  att  från  en  flitig  skribent  med  van¬ 
lig  känd  tvärsäkerhet  gjorts  kategoriska,  kritiska  uttalanden 
om  bl.  a.  de  stora  kostnaderna  för  de  af  111ig  föreslagna  an¬ 
ordningarna,  utan  att  han  haft  tillgång  till  några  detaljritnin¬ 
gar,  hvarförutan  vederhäftiga  kostnadsberäkningar  icke  lärer 
vara  utförbara.  Med  dessa  sina  påståenden  anser  han  sig 


dock  hafva  utan  vidare  bevisat  underlägsenheten  och  odug¬ 
ligheten  af  mina  förslag.  Bland  annat  synes  han  vid  sina  be¬ 
räkningar  hafva  alldeles  bortsett  från  att  hela  lokalbanan  Cen¬ 
tralen — Södra  station  kostnadsfritt  erhålles  färdig  med  mitt  för¬ 
slag  men  är  alldeles  utesluten  ur  1910  års  förslag.  Från  den 
analoga,  allbekanta  utredningen  om  Södertäljefrågan  kan  an¬ 
föras,  att  samma  tillvägagångssätt  där  anlitades  och  att  ove¬ 
derhäftigheten  däraf  blef  så  tydlig,  att  den  till  sist  torde 
hafva  klart  framstått  äfven  för  angriparen  själf.  I  nu  ifråga¬ 
varande  sak  har  han  dessutom  på  samma  sätt  framfört  det  på¬ 
ståendet,  att  det  af  mig  föreslagna  sättet  att  medels  grenbanor 
på  ömse  sidor  om  slussen  förmedla  lokalbanetrafiken  icke  skulle 
vara  användbart  eller  lämpligt. 

En  alldeles  motsatt  uppfattning  om  denna  detalj  har  emel¬ 
lertid  gjorts  gällande  af  vid  spår-  och  signalanordningars  utfö¬ 
rande  praktiskt  erfarna  och  välkända  specialteknici,  hvarför  äfven 
denna  anmärkning  mot  mitt  förslag  lärer  kunna  lämnas  åt  sitt 
värde.  Han  har  vidare  riktat  sig  mot  att  på  sammanbindnings¬ 
banan  skulle  lokalbanetrafiken  ej  bli  alldeles  ensam,  då  jag 
ifrågasatt,  att  där  kunde  eventuellt  framföras  jämväl  tåg  till 
Stadsgårdshamnen  och  Saltsjöbanan,  men  har  intet  att  anmärka 
mot  att  i  1910  års  förslag  antagits,  att  på  endast  ett  dubbel¬ 
spår  skall  förmedlas  såväl  hela  statsbanetrafiken  som  nämnda 
lokalbanetrafik.  Han  anmärker  vidare  på  att  jag  i  mitt  förslag 
bibehållit  en  nu  befintlig  korsning  i  plan  mellan  ett  förbin¬ 
delsespår  å  kajen  och  sammanbindningsbanans  spår.  Denna 
anordning  har  nämligen  f.  n.  kunnat  här  användas,  då  hela 
statsbanetrafiken  framgår  å  banan  och  bör  därför  också  kunna 
bibehållas,  sedan  denna  trafik  enligt  mitt  förslag  flyttats  här¬ 
ifrån.  Emellertid  möter  ingen  svårighet  att  undgå  denna  plan¬ 
korsning. 

Vidare  söker  han  med  utgångspunkt  från  den  med  mitt 
förslag  följande  linjeförlängningen  till  Centralstationen  be¬ 
räkna  den  häremot  ökade  driftkostnaden  för  godstrafiken,  men 
förbiser  att  för  godstrafiken  icke  uppstått  någon  linjeförläng¬ 
ning  utan  i  stället  erhållits  en  förkortning  med  icke  mindre 
än  3,5  km. 

Att  nu  ingå  i  vidare  ordbyte  med  dessa  kritici,  anser  jag 
emellertid  icke  löna  mödan,  utan  få  väl  anmärkningarna  gälla 
för  hvad  de  i  längden  kunna. 

Beträffande  åter  särskildt  farleds-  och  slussfrågan  har  från 
Stockholms  hamnstyrelse  nyligen  tillstyrkts  antagande  af  ett  för¬ 
slag,  som  upprättats  af  Stockholms  stads  byggnadskontor .  Då  Hamn- 
styrelsen  härvid  uti  sin  i  pressen  och  jämväl  i  denna  tidskrift 
refererade  skrifvelse  af  2/12  1913  till  Stockholms  stadsfullmäk¬ 
tiges  beredningsutskott  funnit  för  godt  att  bl.  a.  mot  mina 
förenämnda,  till  K.  Maj:t  afgifna  redogörelser  framställa  an¬ 
märkningar  och  påståenden,  som  enligt  min  mening  icke  äro 
riktiga,  finner  jag  mig  nödsakad  att  i  allra  största  korthet 
och  utan  att  här  i  vidare  mån  ingå  på  det  afhandlade  ämnet 
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lämna  ett  bemötande  i  liagra  af  de  berörda  punkterna  i  den 
ordning,  de  förekomma  i  Hamnstyrelsens  utlåtande. 

Hamnstyrelsen  påstår  sålunda  bl.  a.  a  sid.  25, 

att  mitt  och  alla  andras  än  byggnadskontorets  senaste 
förslag  för  slussfrågans  ordnande  vore  oförenligt  med  en  till¬ 
fredsställande  lösning  af  frågan  om  uppfarts-  och  förbindelse- 
vägar  till  Södermalm,  hvilket  omdöme  grundas  på  en  å  sid. 
24—27  afgifven  beräkning  öfver  de  tider,  som  gatubron  på  en¬ 
dera  sidan  om  slussen  skulle  komma  att  hallas  öppen  för  sjö¬ 
trafiken.  Enligt  denna  utredning  skulle,  i  händelse  byggnads¬ 
kontorets  förslag  (afseende  nuvarande  slussens  förlängning  med 
27  ni  och  höjning  till  +  10,1  af  broarna  vid  nuvarande  sluss¬ 
en),  antoges  till  utförande  och  i  händelse  därjämte  alla  segel¬ 
fartyg  och  alla  större  ån  g-  och  motorfartyg  m.  fl.  kunde  hän¬ 
visas  till  Hammarbyleden  samt  endast  reguljära  Mälarångare 
och  några  pråmar  finge  framsläppas  genom  slussen,  h\  ardera 
slussbron  behöfva  (med  1908  års  sjötrafik)  afstängas  för  gatu- 
trafiken  allenast  y  å  8  gånger  pr  dag  med  3  å  4  minuter  för 
gång  eller  tillsammans  1 — 1  '/4  timme  pr  dag.  Huru  mycket  pr 
dygn  uppgifves  ej. 

Om  däremot  slussen  utföres  enligt  mitt  förslag  (med  bro¬ 
banan  +  18,0)  uppgifves  gatubron  på  h vardera  sidan  0111  slussen 
behöfvas  öppnas  15  gånger  i  medeltal  pr  dygn  med  15  minuter 
för  hvar  gång  eller  tillsammans  6l/3  timme  pr  dygn.  Huru 
mycket  pr  dag  uppgifves  ej. 

I  detta  senare  fall  antages,  att  Hammarbyleden  icke  är 
utförd. 

Härvid  lärer  dock  böra  tagas  i  betraktande  att  om  sådan 
jämförelse  skall  läggas  till  grund  för  ett  omdöme  om  broan¬ 
ordningarnas  lämplighet  för  gatutrafikens  förmedlande,  så  bör 
i  båda  fallen  räknas  med  en  och  samma  tidsperiod  och  far- 
hastigheten  vid  propassagen  och  ej  i  ena  fallet  med  dag  och 
andra  fallet  med  dygn  och  i  ena  fallet  för  bropassagen  3  å  4 
minuter  men  i  andra  fallet  med  15  minuter,  hvilket  för  de 
större  fartygen  rätteligen  bordt  sättas  till  6  å  8  minuter  i  st. 
för  1 5  minuter. 

Iakttages  detta,  skall  tidsbegränsningen  öfver  de  dubbla 
uppfartsvägarnes  inskränkning  till  enkla  uppfartsvägar  jämväl 
för  mitt  förslag  omfatta  icke  helt  dygn  utan  liksom  för  Bygg¬ 
nadskontorets  slussförslag  hel  dag.  I  Hamnstyrelsens  jämfö¬ 
relse  skall  sålunda  uppgiften  »61/,  timmar»  utbytas  mot  31/,, 
timmar.  Med  iakttagande  jämväl  att  fartygens  farhastighet 
vid  bropassagerna  bör  kunna  i  båda  fallen  hållas  ungefär  lika, 
torde  äfven  sistnämda  tidsuppgift  kunna  i  förhållande  härtill 
reduceras  från  31/6  till  1 3/4  å  2  timmar.  Härvid  har  dock  icke 
någon  reducering  skett  med  hänsyn  till  det  förhållandet,  att 
vid  mitt  förslag  äfven  ett  visst  antal  mindre  fartyg  komma  att 
gfå  eenom  den  nuvarande  slussen. 

o  ö  . 

Häraf  torde  framgå  att  den  i  Hamnstyrelsens  sknfvelse 
angifna  jämförelsen  mellan  mitt  och  Byggnadskontorets  för¬ 
slag  icke  är  riktig  och  att  mitt  förslag  icke  bereder  de  uppgifna 
olägenheterna. 

Härvid  torde  böra  särskildt  bemärkas,  att  då  alltid  bro¬ 
arna  på  endera  sidan  af  slussen  bli  tillgängliga  för  gatutrafiken, 
blir  denna  trafik  aldrig  afstängd  och  att  efter  slussbroarnas  ut¬ 
vidgning  till  c.a  3  gånger  nuvarande  bredden  behof  för  gatu¬ 
trafiken  att  på  en  och  samma  gång  hafva  broarna  på  båda  si¬ 
dor  om  slussen  tillgängliga  icke  inom  öfverskådlig  tid  blir  så 
stort,  att  ensamt  af  denna  anledning  en  god  och  billig  samt 
effektiv  lösning  af  slussfrågan  bör  öfvergifvas. 

Räknas  äfven  för  mitt  förslag  med  att  Hammarbyleden 
framdeles  kommer  till  stånd,  är  utan  all  räkning  uppenbart, 
att  med  mina  slussbroar  på  +  18  m  skulle  ernås  långt  bättre 
resultat  än  med  byggnadskontorets  på  +  10,1  m. 

Å  sid.  26  i  Hamnstyrelsens  skrifvelse  anmärkes  vidare  på 
att  i  mitt  förslag  angifvas  broarne  utmed  kajerna  ligga  så  lågt 
som  på  höjden  -j-  6,0,  hvarför  de  skulle  behöfva  öppnas  allt 
för  ofta  och  frågas,  hvilken  gatutrafik  skulle  blifva  tillfreds¬ 
ställd  med  sådan  anordning.  Såsom  svar  härå  får  jag  hän¬ 
visa  till  mitt  förslag,  hvari  angifvits  att  dessa  lägre  plan  och 
broar  afse  endast  kajtrafiken  och  alldeles  icke  genomfarts- 
trafiken. 

Skulle  nu  byggnadskontorets  förslag  antagas  till  utförande, 
såsom  äfven  af  Stockholms  Byggnadsnämnd  tillstyrkts  dock 
under  afstyrkande  från  reservanter  och  sålunda  en  stor  hus¬ 
byggnad  uppföras  på  den  plats,  där  jag  föreslagit  en  större 
sluss,  blir  skapadt  ett  svårt  hinder  för  att  framdeles  någonsin 
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åstadkomma  en  god  direkt  farled  mellan  Mälar-  och  Saltsjö¬ 
hamnen  i  Stockholm. 

Enligt  gällande  författning  erfordras  dock  vid  byggnad 
i  farled  d.  v.  s.  nuvarande  slussen  visst  tillstånd. 

A  sid.  31  utsäges  bl.  a.,  att  mitt  slussförslag  icke  inom  öfver¬ 
skådlig  tid  skulle  kunna  utföras,  enär  därmed  skulle  kräfvas, 
att  staten  före  sjöfartsledens  utvidgning  på  en  gång  utför  hela 
den  nya  mgångslmjen  för  stambanan  samt  nya  bangardsanlägg- 
ningar  inom  Stockholm,  hvilket  nu  antages  icke  komma  att 
ske  på  långliga  tider. 

Af  förslaget  lärer  emellertid  alldeles  uppenbart  framgå,  att 
hela  slussförslaget  kan  utan  olägenhet  och  svårighet  genom¬ 
föras,  utan  att  af  denna  anledning  något  hinder  vållas  för  stats¬ 
banans  användande  pa  sätt  som  sker  och  ej  heller  för  dess  ut¬ 
vidgning  eller  ombyggnad,  i  den  mån  sådant  kan  beslutas. 

Sjöfarten  vid  Söderström  kan  tydligen  passera  samman- 
bindningsbanan  lättare,  sedan  den  raka  nya  leden  tillkommit, 
än  på  sätt  nu  sker  enbart  genom  nuvarande  krokiga  led.  Att, 
som  nu  af  Hamnstyrelsen  ifrågasättes,  utföra  Hammarbyleden, 
innan  det  är  afgjordt,  om  statsbanan  skall  korsa  vid  Liljehol¬ 
men  eller  vid  Årsta  holmar  eller  annan  plats  öfver  Årstaviken, 
lär  däremot  möta  afsevärd  svårighet. 

A  sid.  33  anföres  bl.  a. 

att  det  är  praktiskt  omöjligt  att,  som  jag  föreslagit,  förlägga 
den  för  järnvägens  framledande  öfver  kanalen  erforderliga 
svängbron  midt  under  de  högre  belägna  gatubroarna  och  under 
tillhörande  landfästen  bereda  utrymme  för  svängbron,  då  den 
skulle  öppnas.  En  sådan  anordning  möter  emellertid  icke  den 
minsta  svårighet,  då  klaffbrospannen  öfver  svängbron  anordnas 
som  konsolbalkar,  hvilket  utföringssätt  också  af  tillfrågade  speci¬ 
alfirmors  teknici  förordats,  och  hvilket  dessutom  af  en  hvar  i 
brobyggnadsfrågor  någorlunda  sakkunnig  lärer  utan  svårighet 
inses,  utan  att  detaljförslag  behöfva  framvisas. 

Då  hamnstyrelsen  emellertid  med  stöd  af  allenast  sin  ofvan- 
nämnda  föreställning  uttalar,  att  med  det  af  mig  föreslagna  sluss¬ 
läget  skulle  järnvägsbrons  bibehållande  omöjliggöra  de  2  högre 
gatubroarnas  anordnande  väster  om  slussen  eller  omvändt,  de 
senares  utförande  förutsätta  järnvägsbrons  borttagande,  sa  är 
denna  grava  anmärkning  således  alldeles  ogrundad. 

Hamnstyrelsen  uttalar  vidare  å  samma  sida,  att  det  sy¬ 
nes  styrelsen  otroligt,  att  den  af  mig  föreslagna  anordningen 
skulle  låta  förena  sig  med  lokalbanetågens  f  ramförande  å  järn¬ 
vägsbron,  enär  slussningen  af  större  fartyg  icke  skulle  kunna 
förekomma  på  andra  tider,  än  när  järnvägsbron  vore  öppen 
för  sjöfarten. 

Förhållandet  är  emellertid,  att  järnvägsbron  ej  behöfver 
hållas  öppen  längre  tid,  än  som  åtgår  för  att  framföra  fartyget 
genom  bron  och  kan  därefter  tydligen  hållas  stängd  under 
den  tid,  slussningen  pågår,  och  då  för  lokalbanetrafikens  be¬ 
sörjande  en  grenbana  kan  framledas  äfven  öster  om  slussen, 
på  sätt  framgår  af  min  ritning,  kan  tydligen  lokalbanetrafken 
öfver  sammanbindningsbanan  paga  alldeles  obehindradt  af  sjöfar¬ 
ten,  äfven  om  den  blir  så  liflig,  som  af  hamnstyrelsen  ifrå¬ 
gasättes  eller  med  tåg  hvar  10: de  minut.  Hamnstyrelsens  på¬ 
stående,  att  mitt  slussförslag  skulle  vara  omöjliggjordt  genom 
förhållandet  till  lokalbanetrafiken,  synes  sålunda  ej  heller  det 
vara  riktigt. 

A  sid.  36  har  hamnstyrelsen  vid  en  sammanfattning  af 
sin  kritik  öfver  mitt  förslag  medgifvit ,  att  ur  ren  navigerings- 
synpunkt  vore  det  af  mig  föreslagna  slussläget  det  bästa  möjliga , 
i  det  att  det  medger  en  fullkomligt  rätlinjig  farled  från  Salt¬ 
sjön  till  Riddarfjärden,  men  finner  det  oantagligt,  enär  det  1:0 
vore  beroende  af  järn  vägsfrågans  lösning,  hvilket  jag  ofvan  på¬ 
visat  icke  vara  förhållandet,  2:0  vore  förbundet  med  ofvan  re¬ 
laterade  olägenheter  för  gatu-  och  järnvägstrafiken,  hvilken 
föreställning  jag  jämväl  ofvan  visat  icke  vara  riktig.  Under 
sådana  omständigheter  synes  det  däremot  rätt  att  eftersträfva 
det  som  bästa  möjliga  omförmälda  slussförslagets  användande ,  da  de 
under  1:0  och  2:0  häremot  af  Hamnstyrelsen  gjorda  anmärk¬ 
ningarna  icke  äga  grund. 

Slutligen  framhålles,  att  vid  utförandet  af  mitt  förslag 
för  slussleden  skulle  en  icke  ringa  del  af  den  nybyggda  kajen 
innerst  i  Stadsgården  behöfva  rifvas  för  att  göra  östra  sluss¬ 
mynningen  tillgänglig  för  fartygen,  hvarigenom  sammanlagdt 
öfver  1  mill.  kr.,  som  nyligen  blifvit  utlagda,  skulle  blifva  för¬ 
spillda. 

Af  min  ritning  lärer  dock  framgå,  att  slussleden  är  be- 
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lägen  långt  utanför  denna  kaj,  för  hvars  anläggning  under 
åren  1909 — 1912  enligt  hamnafdelningens  årsberättelser  anvisats 
tillsammans  allenast  552,000  kr. 

Hamnstyrelsen  ingår  vidare  på  en  jämförelse  mellan  Ham¬ 
marbyleden  och  Södertälje  leden ,  livarigenom  skulle  visas,  att 
Södertäljeledens  utförande  för  statens  räkning  kunde  efter¬ 
sättas  för  Hammarbyledens  utförande  med  statsanslag  för  Stock - 
liolins  stads  räkning. 

Denna  uppfattning  stödjes  på  bland  annat  en  kalkyl  öf- 
ver  dessa  båda  leders  relativa  afkastningsförmåga  och  kanal- 
umgälder,  grundade  på  bl.  a.  antaganden  om  respektive  an¬ 
läggningskostnader  för  de  båda  lederna. 

Utan  att  närmare  ingå  i  någon  kritik  öfver  denna  ut¬ 
redning,  anser  jag  111ig  dock  här  böra  framhålla  endast  så 
mycket,  att  den  å  sid.  112  och  följande  angifna  kalkylen,  i 
hvad  den  vidkommer  Södertäljeleden  icke  är  riktig,  då  däri 
antages,  att  den  genom  vissa  anordningar  med  kanalarbetet 
redan  erhållna  kostnadsminskningen,  1  300  000  kr.,  icke  skulle 
tillgodoräknas  kanalanläggningen  ensamt ,  utan  att  den  skulle 
delas  lika  mellan  järnvägsanläggningen  och  kanalbyggnaden, 
livarigenom  den  af  Södertäljekommissionen  beräknade  kostna¬ 
den,  7  640  000  kr.,  icke  skulle  minskas  med  hela  utan  endast 
med  halfva  nämnda  belopp,  650  000  kr.,  och  följaktligen  böra 
uppskattas  till  6  990  000  kr. 

Rätta  förhållandet  är  dock,  att  enligt  riksdagens  bestäm¬ 
melse  för  ett  belopp  af  högst  550  000  kr.  kommer  att  utföras 
den  mellan  Saltsjön  och  Maren  belägna  delen  af  kanalen,  som 
i  åberopade  kostnadsberäkning  är  upptagen  till  ett  belopp  af 
1  850  000  kr.,  hvarigenom  kostnaden  7  640  000  kr.  skall  minskas 
med  hela  det  besparade  beloppet  1  300  000  kr.  eller  till  6  340  000 
kr.  Härtill  kommer,  att  den  i  detta  belopp  ingående  kostna¬ 
den  900  000  kr.  för  kanalinköpet  i  verkligheten  icke  uppgick 
till  mer  än  780000  kr.,  hvarför  ytterligare  120000  kr.  skola 
afdragas  från  beräknade  kanalkostnaden,  som  därmed  minskas 
till  6220000  kr.  i  stället  för  det  i  hamnstyrelsens  jämförelse¬ 
tablå  upptagna  beloppet  6  990  000  kr. 

Af  dessa  6  220  000  kr.  äro  för  kanalinköpet  och  kanal¬ 
delen  Saltsjön — Maren  redan  anvisade  tillsammans  1  330  000 
kr.,  hvarför  enligt  nämnda  beräkning  endast  4  890  000  kr. 
skulle  ytterligare  erfordas  för  Södertäljeledens  fullbordande. 
I  anledning  af  Hamnstyrelsens  uttalande  om  fördelningen  af 
kostnaderna  mellan  järnvägen  och  kanalen  vid  Södertälje  får 
jag  vidare  rörande  den  kostnadsreducering,  som  vunnits  ge¬ 
nom  de  under  åren  1911 — 1913  företagna  omändringarna  be¬ 
träffande  järnvägs-  och  farledsplanen  vid  Södertälje,  endast  er¬ 
inra  därom,  att  densamma  utgöres  dels  af  förenämnda  belopp 
1  300000  +  120000  =  1420000  kr.  för  kanalen  och  den  till 

1  466  000  kr.  uppgående  reduceringen  af  .den  för  Glasberga- 
linjen  beräknade  kostnaden,  6  540  000  kr.,  till  de  för  nu  fast¬ 
ställda  linjen  anvisade  5  074  000  kr.  eller  alltså  tillsammans  en 
reducering  af  2  886  000  kr. 

I  Hamnstyrelsens  jämförelse  är  vidare  Hammarbyledens 
kostnad  upptagen  till  allenast  5880  000  kr.,  men  härvid  torde 
böra  bemärkas,  att  i  detta  belopp  icke  ingår  ?iagot  belopp  för 
markförvärf  och  åtskilliga  tillhörande  större  arbeten  såsom 
järnvägsflyttningar  o.  dvl.  samt  att  Hammarbyleden  beräknats 
för  slussdimensioner  110x16  m,  under  det  att  Södertäljele¬ 
den  beräknats  för  slussdimensioner  125x20  m,  hvarför  också 
uttalats  den  uppfattningen,  att  verkliga  beloppet  kommer  att 
blifva  vida  högre  än  detta.  Att  kanalstränderna  och  platsen 
för  hufvudsakliga  hamnanläggningen  invid  kanalen  skall  till¬ 
höra  Stockholms  stad  och  ej  enskilde,  torde  bl.  a.  få  anses 
oeftergifligt.  Skall  denna  mark  förvärfvas,  sedan  beslut  0111 
kanalbyggnaden  är  fastställdt,  lärer  kostnaden  härför  blifva 
högst  betydlig. 

I  fråga  om  mina  förslag  vill  jag  i  detta  sammanhang 
slutligen  anföra,  att  då  de  uppenbarligen  afse  anordningar, 
som  äro  erkändt  nyttiga  icke  blott  för  hela  landet  och  det 
allmänna  utan  jämväl  i  hög  grad  för  Stockholms  stad,  synes 
det  mera  riktigt,  att  alla  goda  krafter,  som  intressera  sig  för 
dessa  frågor,  söka  i  sin  mån  sträfva  efter  att  förbättra  dessa 
förslag,  som  ju  icke  äro  i  detalj  utarbetade,  än  att  med  åbe¬ 
ropande  af  en  eller  annan  brist  i  detaljerna,  söka  omintetgöra 
en  lösning  af  frågan,  som  ostridigt  skulle  medföra  betydande 
fördelar. 

Vid  ett  val  mellan  1910  års  förslag  och  de  af  mig  påvisade  sät¬ 
ten  för  järnvägs-  och  farledsfrågans  lösning  lärer  böra  beaktas  bl. 
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a.  att  med  genomförande  af  1910  års  järn  vägsförslag  och  liknande 
erhålles  en  bansträckning  mellan  Älfsjö  och  Centralstationen, 
som  föga  afviker  från  den  nuvarande,  men  som  dock  medför 
slopning  af  nuvarande  persontrafik  från  Liljeholmens  och  I len¬ 
riksdals  stationer.  På  denna  linje  skall  framföras  icke  blott 
statsbanornas  ordinarie  lokal-  och  fjärrtrafik  utan  jämväl  den 
ifrågasatta  elektriska  lokalbanetraflken  å  sträckan  från  Cen¬ 
tralstationen  till  Södra  stationen.  Härvid  skall  hela  denna 
blandade  trafik  framgå  på  en  halfhög,  rörlig  bro  öfver  stora 
segelleden  genom  Riddarholmsfjärden,  där  bron  lärer  ur  este¬ 
tisk  synpunkt  komma  att  verka  mycket  störande.  Med  ge¬ 
nomförande  af  mitt  järnvägsförslag  åter  erhålles  en  bansträck¬ 
ning  mellan  Älfsjö  och  Centralstationen,  som  tillgodoser  helt 
nya  trafikområden  å  Kungsholmen  och  Södermalm  utan  att 
befintliga  järnvägsstationers  trafik  i  någon  mån  kommer  att 
indragas.  Plärjämte  erhålles  den  fördelen,  att  en  afsevärd  del 
af  såväl  järnvägs-  som  gatutrafiken  kommer  att  af  edas  från 
den  plats,  där  f.  n.  den  stora  och  påklagade  trängseln  mellan 
de  olika  trafikslagen  äro  rådande. 

Vidare  erhålles  på  en  gång  och  utan  särskild  kostnad 
färdig  dels  lokalbanan  Centralen — Södermalm  dels  godsspårs- 
förbindelsen  mellan  Tomteboda  och  Älfsjö  eller  Årsta,  som  enl. 
1910  års  förslag  skulle  för  en  icke  uppgifven  kostnad  komma 
att  framdragas  öfver  Fssingeöarna. 

Härtill  kommer,  att  ur  såväl  estetisk  som  sjöf artsintressets 
synpunkt  mitt  förslag  med  högbro  öfver  Långholmssundet 
lärer  vara  att  vida  föredraga  framför  hvarje  förslag  med  half- 
höga,  snedlutande  broar  öfver  Riddarfjärden. 

Beträffande  valet  mellan  förslagen  för  sjöfarts  ledens  ord¬ 
nande  lärer  böra  bemärkas,  att  då  enligt  mitt  förslag  en  di¬ 
rekt,  rak  och  rymlig  farled  e?nellan  Mälar-  och  Saltsjöhamnarna 
i  Stockholm  kan  i  samband  med  åtgärder  för  Mälarens  regle¬ 
ring  erhållas  på  kortare  tid  och  för  lägre  kostnad  än  den  ifrå¬ 
gasatta  långa  omväg  som  skulle  framgå  genom  Hammarbysjö, 
torde  det  ligga  för  staten  närmast  till  hands  att  understödja 
den  snara  tillkomsten  af  den  direkta  leden  med  stor  sluss  vid 
Söderström  och  anordningar  för  JMälarens  reglering ,  hvarige¬ 
nom  skulle  enligt  K.  Väg-  och  Vattenbyggnadsstyrelsens  ut¬ 
redning  vinnas  förbättring  å  120  000  000  m 3  mark ,  som  sålunda 
är  en  vida  större  areal  än  de  4  å  500  000  m 2,  som  skulle  för¬ 
bättras  genom  Hammarbysjöns  sänkning.  —  Vid  Hammarby- 
ledens  utförande  skulle  Mälartegleringen  alldeles  eftersättas. 
I  stället  skulle  skapas  en  så  betydande  olägenhet  i  sanitärt 
afseende,  att  vid  uppsjö  alla  aflopp  kring  Hammarbysjö  skulle 
inrinna  i  Årstaviken  och  Mälaren  i  stället  för  som  nu  utrinna 
1  Saltsjön.  Hammarbyleden  skulle  dessutom  bereda  stora  svå¬ 
righeter  för  tillkomsten  af  lokalbanor  söderut,  då  den  skulle 
förorsaka  anläggningen  af  för  dylika  banor  alltför  dyrbara 
högbroar. 

Angeläget  är  emellertid,  att  farleds-  och  järn  vägsfrågorna 
lösas  i  ett  sammanhang,  så  att  icke  beslut,  som  angå  t.  ex. 
ensamt  farleden  och  ordnande  öfver  nuvarande  slussen  af  upp- 
fartsvägarne  till  Södermalm  föregripa  statens  egen  verksamhet 
och  möjligen  skada  en  god  lösning  af  järn  vägsfrågan  i  dess  helhet. 

Fastställandet  af  en  enhetlig  plan  för  såväl  farleds-  som 
järn  vägsfrågan  måste  ske  allra  snarast,  om  icke  en  hel  del 
missförhållanden  med  tomters  bebyggande  och  kommunika¬ 
tionsmedel  skola  vållas.  Däremot  kunna  arbetenas  utförande  ske 
i  vissa  terminer  efter  behof.  Det  går  således  icke  an  att  un¬ 
danskjuta  dessa  frågors  afgörande. 

Till  sist  vill  jag  endast  uttala  ett  beklagande  öfver  att  såväl 
mitt  förslag  som  tidningspressens  uppfattning  så  väckt  Hamn¬ 
styrelsens  misshag,  att  styrelsen  å  sid.  31  i  sin  skrift  inräknat 
mig  bland  dem,  som  endast  drifvas  af  lockelsen  att  utspeku¬ 
lera  mer  eller  mindre  lyckade  lösningar  af  intressanta  problem, 
men  bara  vålla  hinder.  Till  försvar  häremot  må  det  vara  mig 
tillåtet  anföra,  att  jag  redan  1899  framlade  och  1897  i  Teknisk 
Tidskrift  beskref  mitt  nu  ånyo  framlagda  järnvägsförslag  samt 
att  jag  genom  yrke  och  den  för  min  tjänsteställning  gällande 
instruktion  har  att  syssla  med  bl.  a.  järn  vägsfrågor  och  sär- 
skildt  undersökningar  i  hufvudstadens  granskap.  Slussfrågan 
har  jag  dock  först  nu  haft  anledning  befatta  mig  med.  Där¬ 
emot  torde  det  icke  vara  förmätet  att  påstå,  att  det  varit  den 
eftersträfvade  Hammarbyleden,  som  hindrat  tillkomsten  af 
hvarje  järnväg  inom  hufvudstadens  gränser  allt  sedan  för  nära 
20  år  sedan  Saltsjöbanan  anlades  under  min  ledning. 
Stockholm  den  8  januari  1914. 
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Förteckning  öfver  uppsatser,  referat  (r),  och  meddelanden  (m),  i  Teknisk  Tidskrift  angående 

Stockholms  stora  samfärdsfrågor. 

Af  byråingenjör  R.  Smedberg. 


Allmänna  afdelniugen  =  A. A. 

Veckoupplagan  =  V.U. 

Byggnadskonst  =  B. 

Väg-  och  vattenbyggnadskoust  =  V.V. 

Arkitektur  =  A. 


A.  Bangårdsanordningar.  De  nya  bangårdsanordningarna 
för  Stockholm,  m,  A. A.  1898,  s.  4.  De  nya  bangårdsanordningarna 
i  Stockholm,  m,  A. A.  1900,  s.  336.  Eyde,  S.  Den  proviso- 
liska  ombyggnaden  af  Stockholms  centralstation  A. A.  1903.  s. 
147 — 1 5 1 ,  pl  3 — 5.  K.  Maj:  t  Nya  bangårdsanordningar  i  Stock¬ 
holm  (Inköp  af  egendomar)  r.  A.A.  1900"  s.  62 — 63.  L.  H.  läf- 
lingsförslagen  till  nya  bangårdsanordningar  i  Stockholm.  A.A. 
1899,  s.  77  —  78.  Lemke,  H.  Redogörelse  för  bangårdsanord¬ 
ningarna  i  och  vid  Stockholm  enligt  det  med  första  priset  be¬ 
lönade  täflingsförslaget.  A.A.  1899,  s.  87 — 93,  pl.  1.  O.  H. 
Stockholms  bangårdsfrågor,  r.  V.V  1906.  s.  67 — 69,  79 — 83,  95 
— 96,  pl.  19.  Pristäflan  till  bangårdsordningar  i  Stockholm,  m, 
A.A.  1899,  s.  9.  Stockholms  bangårdsfråga,  m,  A.A.  1900,  s.  94. 
Stockholms  bangårdsfråga,  m,  A.A.  1901,  s.  258.  Stockholms 
bangårdsfråga,  ra.  A.A.  1903,  s.  154.  Stockholms  bangårdsanord¬ 
ningar,  m,  A.A.  1907 ,  s.  133.  Stockholms  bangårdsfråga,  m, 
A.A.  1907,  s.  261 — 262.  Stockholms  bangårdsanordningar,  m, 

A. A.  1908,  s.  20.  Stockholms  bangårdsfråga,  m,  /  1908,  s.  60. 

Stockholms  bangårdsfråga,  m,  A.  1911.  s.  29.  Tengstrand,  I.  1901 
års  bangårdskommittés  betänkande  och  förslag.  A.A.  1906,  s.  91 
— 95,  99—101.  Tengbom  I,  Det  stora  bangårdsförslaget  för 
Stockholm.  A.  1910.  s.  157—160. 

B.  Fjärrbanor.  Den  ifrågasatta  järnvägens  Stockholm — 
Öregrund  sträckning  närmast  Stockholm,  rn,  A  A.  1909 ,  s.  244. 
Engström ,  C.  C.  Frågan  om  västra  stambanans  inledande  till 
Stockholm  med  särskild  hänsyn  till  sjötrafiken.  V.V.  1907 ,  s. 
97 — 103,  pl.  18,  19.  Gleim,  C.  O.,  Eyde,  S.  Västra  stambanans 
inledande  till  hufvudstaden  A.A.  1903,  s.  285 — 288,  pl.  11,  12. 
Järnvägen  Stockholm  —  Öregrund,  m,  V.V.  1909,  s.  59.  Kapell- 
skärsbanans  inledande  till  Stockholm,  m,  A.A.  1907,  s.  246.  Ny 
sträckning  för  Kapellskärsbanans  inledande  till  hufvudstaden, 
m,  A.A.  1909,  s.  240.  S.  Västra  stambanans  inledande  till  Stock¬ 
holm.  V.V.  1906.  s.  108 — 109,  pl.  23.  Stafsing,  B.  Plan  för  ny 
kommunikationsled  mellan  Stockholm  och  Finland  med  därtill 
hörande  förslag  till  järnväg  mellan  Stockholm  och  Kapellskär. 

B.  1898.  s.  120  — 122,  pl.  38.  Stafsing,  B.  Det  nya  kommunika- 
tionsförslaget  Stockholm — Finland,  A.A.  1899,  s.  153 — 157.  St  af 
sing,  B.  Om  inledning  i  Sveavägen  med  flera  platser  af  när- 
och  fjärrbanor  till  Stockholm  och  dess  omgifningar.  V.V. 
1907.  s.  8  —  15,  pl.  1,  2.  Stafsing ,  B.  Ytterligare  om  förkort- 
ningslinjen  för  Västra  stambanans  inledande  i  Stockholm.  V.V. 
1907,  s.  23  —  24,  pl.  5.  Stafsing,  B.  Lämpligaste  sträckningen 
för  ombyggnad  af  stambanan  Rönninge — Saltskog  och  af  Söder¬ 
tälje  kanal  (med  disk.)  V.V.  1912 ,  s.  64  —  66.  K.  Väg- o.  Vatten- 
byggnadsstyrelsen.  Kapellskärsbanan.  r.  A.A.  1900,  s.  185.  Västra 
stambanans  inledande  öfver  Södermalm,  m,  A.A.  1903 ,  s.  341. 
Västra  stambanans  inledning  till  Stockholm,  m,  V.V.  1909,  s. 
22.  X.  X.  Frågan  om  internationell  pristäflan  rörande  Stock¬ 
holms  viktigaste  kommunikationsleder,  V.V.  1907,5.  124.  Ytter¬ 
ligare  anstånd  med  fullgörandet  af  vissa  villkor  för  konces¬ 
sioner  å  järnvägsanläggningar  mellan  Tomteboda  och  Kapell¬ 
skär  samt  mellan  Penningby  och  Norrtälje,  m,  A.A.  1907,  s.  136. 

C.  Lokalbanor.  Bandelens  Stockholm  central — Liljeholmen 

anordnande  för  dubbelbantrafik,  m,  A.A.  1907,  s.  210.  Djurs- 
liolmsbanor,  m,  A.A.  1898,  s.  166 — 167.  Elektrisk  spårväg  Lång- 
holmsgatan — Gröndal  m,  V.V1909,  r.  71.  Förstärkning  af  öfver- 
byggnaderna  till  statsbanans  broar  öfver  Norrström  och  Söder¬ 
ström  i  Stockholm  m,  A.A.  1907,  s.  230.  Gellerstcdt,  N.  Stads- 
planefrågor  i  Stockholm,  A.A.  1905 ,  s.  131  — 135,  141  — 145,  163 
168,  pl.  14.  H.,  A.  Järnvägsförslaget  Stockholm — Vermdön,  r. 

A.A.  1902 ,  s.  323 — 324.  pl.  16.  Hallman  P.  Ekonomien  vid  villa- 
och  egnahemskolonier  i  städer,  A.A .  1902 ,  s.  164  —  167,  pl.  13. 
Holmberger.  G,  Winell,  E.,  Meur/ing,  C.  Anderson,  E.  N.  S/dh/e, 
V,  Stockholms  kommunikationsfrågor  V.U.  1913,  s.  9  — 10,  59 
62,  68 — 70,  78 — 79.  Järnväg  mellan  Gröndal  och  Liljeholmen 
m,  A.A.  1907,  s.  326.  Järnvägsanläggning  mellan  Storängen 


och  Ålstäket,  m,  A.A.  1907,  s.  308.  Järn  vägsplanerna  Bromma 

_ Kungsholmen,  m,  V.V.  1909,  s.  46.  Ladugårdsgärdeskommittén. 

Förslag  till  bebyggande  af  norra  Djurgården  med  Ladugårds¬ 
gärdet,  r.  A.A.  1903.  s.  405—409.  Meurling,  C.  H.  Stockholms 
förstadskommunikationer,  V.V.  1909 ,  s.  24.  Normalspårig järn¬ 
väg  mellan  Stockholm  och  Djursholm,  m,  A.A.  1906,  s.  278.  Nor¬ 
malspårig  järnväg  mellan  Stockholm  och  Djursholm  m,  A.A.  1907, 
s.  21.  Petersson ,  I.  Kommunikationernas  betydelse  för  våra  bo¬ 
städer  (med  disk.)  V.U.  1910,  s.  190— 194,  195— 201.  Spårväg 
mellan  Grönbrink  och  Midsommarkransen,  m,  V.U  1911,  s.  179. 
Stockholms  förstadstrafik,  m,  V.V.  1910,  s.  63.  Stockholms  lokal- 
banefråga,  m,  V.U  1910,  s.  291.  Victorin,  N.  Redogörelse  för 
Stockholms  stads  kommunikationskommittés  förslag  till  ord¬ 
nande  af  lokalbanetrafiken  i  Stockholm  med  omnejd.  V.U.  1910, 
s.  j  7 1  — ! 78,  pl.  b  2.  Winell,  E.  Plan  till  eventuellt  industii- 
område  i  Stockholms  omedelbara  närhet,  A.A.  1907 ,  s.  241  —  242, 
pl.  2.  Winell,  E.  Till  frågan  om  ordnandet  af  Stockholms 
kommunikationer  särskildt  med  hänsyn  till  bostadsbanefrågan. 
V.V.  1909,  S.  101— 103,  113—118,  pl.  14,  15.  Winell,  E.  Holm¬ 
berger,  G.  Stockholms  lokalbanefråga,  V.U.  1910,  s.  258  —  260. 

D.  Slussen  och  uppfartsvägarna.  Alrutz,  A.  O.  Ny  upp¬ 
fartsväg  till  Södermalm  i  Stockholm  från  Mälaren,  A.A.  1875, 
s.  78—79.  Alrutz,  A.  O.  Slussfrågan  i  Stockholm,  A.A.  1904, 
s.  99 — 101,  115 — 1 1 6.  Bergsten ,  C.,  Vinberg,  S.  Ett  nytt  förslag 
till  ordnande  af  uppfartsvägarna  från  slussen  till  Södermalm, 
A.  1913,  s.  50 — 55.  Bergsten ,  C.  I  sluss-  och  uppfartsvägsfrågan, 
A.  1912),  s.  140— 143.  C/ason,  I.  G.  Revision  af  Stockholms  stads¬ 
plan,  A.  1909 ,  s.  63 — 64.  En  motion  af  stort  intresse  (stads- 
planetäflan  för  Södermalm),  m,  A.  1908,  s.  36.  Enblom,  Fr.  För¬ 
slag  till  ny  sluss  i  Stockholm,  med  uppfartsvägar  till  Söder¬ 
malm  B.  1896 ,  s.  81—84.  pl.  24  —  26,  29—31.  Engström,  C.  C.  Om 
Stockholms  infartsvägar  till  lands  och  sjöss,  A.A.  1904,  s.  155  — 
158.  Gel/erstedt,  N.  Bidrag  till  frågan  om  ordnandet  af  området 
kring  Karl  Johans  torg  i  Stockholm.  A  A.  1904,  s.  129  — 133  pl. 
15,  16.  Gellerstcdt,  N.  Stadsplanen  för  trakten  kring  Södermalms 
östra  uppfartsväg  A.  1908,  s.  12  — 14.  Grut,  Stadsplanekom- 
missionens  förslag  till  Katarinatrakteus  ordnande  A.  1913,  s.  119 

_ 129.  Hallman,  P.  H vilken  vikt  bör  man  vid  hufvudstadens 

omdaning  och  utveckling  fästa  vid  de  ästetiska  synpunkterna  ? 
A.A.  1900,  s.  313  — 315.  Karlsson  R.  V.  I  slussfrågan  V.U.  1913,  s. 
379 — 380,  Katarinatraktens  ordnande.  Pristäflingens  resultat,  A- 
1910,  s.  1  — 12,  31.  Lindvall,  C.  A.  Stockholms  slussfråga,  A.A. 
1904,  s.  140 — 142.  Nerman,  G.  Stockholms  slussfråga,  A.A.  1904 , 
s.  143  — 144.  Prisdomare  (Södermalmstäfling,)  m,  A.  1908,  s.  144. 
Richert,  f  G.  Stockholms  slussfråga.  A.A.  1904,  s.  81 — 92,  pl. 
6 — 12.  Stadsp lanekommittén .  Frågan  om  revision  af  Stockholms 
stadsplan  A.  1906,  s.  17 — 18.  Stadsplanetäflau  (Katarina)  m,  A. 
1909,  s.  67 — 160.  Stockholms  stadsplanerevisionskommitté,  m, 
A.  1909 ,  s.  103.  Stridsberg,  F.  Uppfartsvägarna  till  Södermalm, 
A.A.  1903,  s.  164 — 165.  Uppfartsvägen  till  Södermalm  i  Stock¬ 
holm,  m,  V.V.  1909 ,  s.  129.  Vinberg  S„  Bergsten,  C.  Ord¬ 
nande  af  trakten  kring  Karl  Johans  torg  och  uppfartsvägarna 
från  slussen  till  Södermalm.  A.  1913,  s.  17  —  23.  Winell,  E.  Till 
spörsmålet  om  ordnandet  af  Stockholms  kommunikationsför¬ 
hållanden,  särskildt  med  afseende  på  slussfrågan  och  frågan  om 
den  ifrågasatta  nya  uppfartsvägen  till  Södermalm.  A.A.  1904, 
s.  107  — in,  pl.  13,  14- 

E.  Farleder  och  hamnar.  Dahlström ,  G.  Om  Stock- 

holmshamnar,  A.A.  1900 ,  s.  35  —  38,  pl.  2.  Driftbangården  vid 
Hagalund  och  kanalen  Sundbyberg — Brunnsviken,  m,  V.V.  1909 , 
s.  45.  Fria  segelhöjden  å  de  nya  järnvägsbroarna,  m,  A.  A.  1901, 
s.  67.  Förslag  till  kanal  mellan  Baggensfjärden  och  Lännersta- 
sundet,  B.  1893,  s.  27  —  31,  pl.  12,  13.  Kanalförslaget  Sundby¬ 
berg —  Brunnsviken  m,  V.V.  1909,  s.  71.  Lilienbcrg,  V.  E.  Om 
Stockholms  hamn  V.V.  1907,  s.  61  —  64,  76 — 79,  93 — 96,  103  — 
105,  109 — 1 1 3,  1  17— 120,  pl.  12,  20,  21.  L.  A.  Är  Hammar¬ 

byleden  den  rätta  lösningen  af  Stockholms  hamnfråga?  A-A. 
1907 ,  s.  52—53.  Lundberg,  A.  Hamnutvidgning  för  Stockholm, 
r,  A.A.  1907,  s.  264.  Nerman,  G.  Södertälje  sluss,  V.  V  1909,  s. 
87.  S.  F.  Är  Hammarbyleden  den  rätta  lösningen  af  Stock¬ 
holms  hamnfråga?  A.A.  1907,  s.  43 — 45,  64  -65.  Sakkunniga 
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i  Hammarbysjöfrågan,  m,  A  A.  1901,  s.  258.  Sjöfarten  på  Mäla¬ 
ren,  m,  V.U.  1911,  s.  244.  Vasastadens  sjökommunikationer,  m, 
A.  A.  1904 ,  s.  348.  Väste  råsmö  tet.  Södertälje  kanals  ombyggnad 
och  Mälarlederna,  V.U.  1913 ,  s.  46 — 47. 

F.  Mälarens  reglering.  Broomé ,  L.  Reglering  af  Mäla¬ 
ren  och  dess  farleder.  A. A.  1904,  s.  323 — 327.  De  stora  regle¬ 
ringsfrågorna,  m,  1909,  s.  59.  L.  C.  A.  Mälarens  sänk¬ 

ning,  A. A.  1900 ,  s.  322.  Mälarens  reglering,  m,  A. A.  1901,  s.  189. 
Nermcm,  G.  Om  ordnandet  af  Norrström,  A. A.  1904,  s.  231  — 
234.  Reglering  af  Mälarens  utlopp,  r.  A. A  1899,  s.  236  —  257 
Sutthoff,  A.  O.  E.  Om  reglering  af  Mälarens  vattenstånd,  r. 
(med  disk.)  A.A.  1895,  s,  13 — 14.  Wenström ,  W.  Mälarens 
säukning,  A.A.  1900,  s.  297  —  299,  303 — 304,  327. 


MEDDELANDEN 


Engelskspråkig  väg=  och  vattenbyggnadslitteratur. 

Hänvisande  till  redogörelserna  1913  h.  10  s.  107 — 112  och  h. 
11  s.  124  får  jag  lämna  följande  kompletterande  upplysningar: 

The  Concrete  Cement  Age ,  Detroit,  Mich.  utkom  med  bör¬ 
jan  af  1912  och  är  en  sammanslagning  af  3  tidskrifter,  Cement 
Age,  New-York,  Concrete,  Detroit  och  Concrete  Engineering, 
Cleveland.  Dess  pris  är  $  1,50  (5,65  kr.)  per  år.  Den  utkom¬ 
mer  1  gång  i  månaden. 

The  Water  Power  Chronicle ,  som  efter  nyåret  kommer  att 
heta  The  JVaier  Chronicle  är  en  värdefull  tidskrift  inom  sitt  om¬ 
råde,  som  omfattar  vattenkraft,  vatten  och  afloppsledningar 
samt  konstgjord  bevattning.  Pris  per  år,  $  2, —  (7,50  kr.).  Ut¬ 
kommer  1  gång  i  månaden.  Utgifningsort,  Detroit,  Mich. 

Till  sist  vill  jag  nämna  The  Concrete  Age ,  Atalanta,  Ga. 
Utkommer  1  gång  i  månaden  och  kostar  $  1 —  (3,75  kr.  per  år. 

Om  så  skulle  önskas  vill  jag  med  nöje  tillhandagå  efter 
förmåga  med  upplysningar  rörande  förhållanden  inom  väg-  och 
vattenbyggnader  här  ute.  Adress:  154  W  84  st.  New-York, 
N.  Y„  U.  S.  A.  /.  H.  Faxen. 

Uppmaningen  att  insända  bidrag  till  årskrönikan  1913 
har  denna  gång  mottagits  med  sådant  intresse,  att  det  varit 
omöjligt  att  hinna  bearbeta  materialet  till  januarihäftet,  hvar- 
för  offentliggörandet  uppskjutes  till  februari.  För  de  få  väg- 
och  vatteubyggare,  hvilka  ännu  icke  hunnit  insända  uppgifter 
är  detta  möjligt  t.  o.  m.  28  januari. 

Manuskript  måste  vara  inlämnadt  senast  den  i:sta  i  den 
månad,  under  hvilken  dess  offentliggörande  möjligen  kan  ifrå- 
gakomma.  Samtidigt  bör  uppgifvas,  huruvida  särtryck  önskas 
(antal,  format  och  omslag).  R.  S. 


AFDELNINGEN 


Afdelningen  för  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  sam¬ 
manträdde  tisdagen  den  16  december  1913  under  ordförande¬ 
skap  af  kapten  G.  Malm. 

Efter  verkställd  protokollsjustering  invaldes  i  Afdelningen 
civilingenjörerna  K.  C.  P.  Pehrson  och  L.  Hugo  Pettersson. 

Löjtnant  C.  Forssell  höll  härefter  ett  med  lifligt  intresse  åhördt 
föredrag  Om  grundläggningen  för  Enskilda  Bankens  nybyggnad 
vid  Kungsträd gårdsgatan.  Talaren  beskref  ingående  bl.  a.  en 
af  entreprenören,  A.-B.  Cojitractor ,  med  fördel  använd  metod 
för  betongjutning  under  vatten  och  redogjorde  för  sina  iakt¬ 
tagelser  beträffande  den  sålunda  erhållna  betongens  hållfast¬ 
het,  som  vid  jämförelse  med  den  hos  vanlig  under  vatten  gju¬ 
ten  betong  blifvit  anmärkningsvärdt  stor.  Föredraget  illustre¬ 
rades  af  talrika  ljusbilder. 

Härefter  lämnade  civilingenjör  A.  Björkman  meddelanden  från 
ombyggnaden  af  Ve/andabron  å  Bergslagernas  järnvägar.  Detta 
byggnadsarbete  som  utförts  af  A.-B.  Arcus,  torde  vara  ett  i  sitt 
slag  för  Sverige  enastående  företag.  Genom  ombyggnaden 
har  hela  den  rätt  ansenliga  järnkonstruktionen  ingjutits  i  be¬ 
tong.  Härigenom  har  man  med  god  ekonomi  lyckats  att  i 
stället  för  en  öfveransträngd,  alltmera  försliten  och  för  kom¬ 
mande  belastningar  ohållbar  konstruktion  erhålla  en  utom¬ 
ordentligt  solid  och  af  »evigt»  material  utförd  brobyggnad, 
som  under  långa  tider  torde  väl  uthärda  de  påkänningar,  en 
ökad  trafik  kan  vålla. 


2  3 

I  samband  med  föredraget,  som  rikt  illustrerades  af  ljusbil¬ 
der,  var  en  utställning  af  ritningar  till  föreslagen  betongbro 
öfver  Skurusund  anordnad. 

Kapten  Malm ,  som  detta  sammanträde  för  sista  gången  fun¬ 
gerade  som  Afdelningens  ordförande,  fick  under  detta  och  vid 
efterföljande  samkväm  mottaga  hjärtliga  hyllningar  och  bevis 
på  Afdelningens  tacksamhet  för  hans  framgångsrika  och  in¬ 
tresserade  arbete  till  Afdelningens  fromma.  G.  E. 

Afdelningen  för  Väg=  och  Vattenbyggnadskonst  sam¬ 
manträder  måndagen  den  26  januari  1914  kl.  7,30  e.  m.  — 
Ärenden:  1.  Protokollsjustering.  —  2.  Inval.  —  3.  Berättelse 
öfver  Afdelningens  verksamhet  år  1913.  —  4.  Redogörelse  för 
kommittéernas  verksamhet  år  1913.  —  5.  Vid  årsmötet  i  okto¬ 
ber  bordlagda  ärendet:  behandling  af  kommittérades  förslag  till 
allmänna  bestämmelser  rörande  entreprenader  inom  väg-  och  vatten- 
byggnadsfacket.  —  Klubbafton . 


NYA  KARTOR. 


Under  denna  rubrik  kommer  med  ledning  af  A.  B.  C.  E. 
Fritzes  K.  Hofbokhandels  »Litteraturblad»  att  lämnas  uppgifter 
öfver  nyutkomna  kartor. 

K.  Automobilkhibben.  Öfversiktskarta  öfver  Sveriges  allmänna 
landsvägar,  Norra  och  södra  delen.  Skala  1  :  1  mill.  Sthlm. 
1913.  Tillsammans  3  kr. 

Generalstabens  litografiska  anst.  N:r  96  Leksand.  Skala  1  :  100000. 
50  öre. 

Generalstabens  litografiska  anst.  Plankarta  öfver  Stockholm.  Skala 
1  :  6  000.  Sthlm.  1913.  Ouppfodrad  i  2  bl.  1  2  kr.;  uppfodrad, 
m.  käppar  o.  fernissad  18  kr. 

Rikets  Allmänna  Kartverk.  Ekonomiska  afdeln.  Skala  1  :  20  000 
Stockholm  1913. 

Kartbladet  Färna.  1  kr. 

»  Klagshamn.  2,50  kr. 

»  Kolsva.  1  kr. 

»  Svansbo.  1  kr. 


TIDSKRIFTSÖFVERSIKT 


1.  American  Society  of  C.  E.  (New  York). 

2.  Annales  d.  Ponts  et  Chaussées.  (Paris). 

3.  Architektur  u.  Ingenieurwesen.  (Wiesbaden). 

4.  Bauverwaltung.  (Berlin). 

5.  Bauwesen.  (Berlin). 

6.  Beton  u.  Eisen.  (Wien,  Berlin). 

7.  Dinglers  Journal.  (Berlin). 

8.  Eisenbau.  (Wien,  Leipzig). 

9.  Engineering.  (London). 

10.  Engineering  News.  (New  York). 

11.  Engineering  Record.  (New  York). 

12.  Flottningstidskrift.  (Stockholm). 

13.  Fortschritte  d.  Eisenbahnwesens.  (Hannover,  Wiesbaden). 

14.  Génie  Civil.  (Paris). 

15.  Ingenieria.  (Buenos  Aires). 

16.  Ingenieur  (Haag). 

17.  Ingenioren.  (Köpenhamn). 

18.  Revista  Technologico.  (Barcelona). 

19.  Schweizerische  Bauzeitung  (Ziirich). 

20.  Städtebau.  (Berlin). 

21.  Teknisk  Ukeblad.  (Kristiania). 

22.  Tekniska  Föreningen  i  Finland.  (Plelsingfors) . 

23.  Verein  Deutscher  Ingenicure.  (Berlin). 

24.  Ziegler-Zeitung.  (Berlin-Steglitz). 

25.  Österreichischer  Ingenieur.  (Wien). 

Illustrerade  uppsatser  utmärkas  med  *. 

Siffrorna  inom  parentes  hänvisa  till  ofvanstående  förteckning 
och  häfte. 

MateriaU  och  hållfasthetslära.  Das  Holz  als  Bau- 
stoff*  (3  —  6).  —  Synthetic  stones  (n  —  15).  —  Das  umschniirte 
Gusseisen*  (7 — 51,  52).  —  Composition  Flooring  (11  —  23).  - 
The  strength  of  wire  ropes  (9 — 2504).  —  Rechuerische  Auflö- 
sung  Clapeyronscher  Gleischungen*  (8  -  12).  —  Die  Knick 
sicherheit  in  sich  versteifter  Hängebriicken,  sowie  des  zwei- 
und  dreigelenkbogens  inuerhalb  der  Tragwaudebene*  (8—12). 
Uber  die  Festigkeit  der  Wasserbauhölzer  (4 — 101).  —  Beitrag 
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/.ur  Standfestigkeitsberechnung  der  Fiihrungsgeriiste  von  Gas- 
behältern*  (4—97,  19 — 23). 

Cement  och  betong.  Concreting  in  cold  weather  (11 
—  r5).  —  Should  concrete  be  mixed  longer  than  is  now  com- 
mon  (10  —  231.  —  Einfluss  der  Umdrehungsdauer  der  Misch- 
tnaschiuen  auf  die  Betonfestigkeit*  (6- -19).  —  Ein  Beitrag 
zum  Verhalten  des  Betons  under  der  Einwirkung  von  Er- 
schiitterungen*  (6  —  19).  —  Pressure  tests  of  jointed  concrete 
pipes*  (10  —  23).  —  Knickenversuche  mit  Eisenbetonsäulen* 
23—50).  —  Dimensionierung  des  einfach  bewehrten  Platten- 
balkens  mit  unterhalb  der  Gurtplatte  liegender  Nullinie*  (3—6). 

Arbetsmaskiner  och  transportmedel.  Scow  for  Sub- 
marine-Rock  Drilling*  (11 — 22).  —  Motor-Driven  Com- 
bined  Flushiug  and  Sprinkling  Maschine*  ir  1 — 22).  —  Movable 
Concrete  Chuting  Tower*  (ri— 20).  —  Portable  Dragline  Ca- 
blewaj^  Excavator  for  Concrete  Aggregates*  (11 — 20).  —  Ulti- 
mos  adelantos  en  la  construcciön  de  tranvias  aéreos*  (15  —  22). 

Grundläggning  och  tunnlar.  Neue  Phahlschuhform 
fur  Holzbohlen*  (4  — 101).  —  Some  Problems  Involved  in  Dri- 
ving  Long  and  Deeply  Overlaid  Tunnels:!:  (11--19).  —  Con¬ 
creting  the  Harlem  river  subway  tunnel*  (11  — 15).  —  Subway 
Tunnel  under  Harlem  River*  (11 — 20).  —  Overcoming  Diffi- 
culties  in  New  York  Subway*  (ri — 21). 

Husbyggnader,  Moving  8000  Ton  Building*  (11 — 21). 
Move  house  over  Street  Cars  in  Operation*  (11 — 22).  —  Hus- 
byggniugs-Rammekonstruktion  (17 — J02).  : —  The  400-ft  Steel 
Chimney  of  the  united  verde  copper  co.  at  Jerome,  Ariz*  (10  — 
23).  —  Collapse  of  Seven-Story  Stark-  Eytnan  Concrete  Building 
at  Cedar  Rapids*  (11  —  22).  —  Steel  frame  work  of  St  Jean 
Baptiste  church*  (11  — 16).  —  Ein  Wohnhaus  fur  Fabrikange- 
stellte*  (6  —  19).  —  Die  Besserung  der  städtischen  Wohnver- 
hältnisse  (4 — 102). 

Broar  och  tak.  Der  Eisenbau  auf  der  Internationalen 
Baufach-Ausstellung  in  Leipzig  1913*  (19 — 24,  25).  —  Artistic 
masks  for  Ugly  bridges*  (11  — 15).  —  Weight  and  Cost  of  Brid¬ 
ges*  (11 — 23).  —  Design  of  Imhoff  Sewage  Plants*  (11 — 17 
19).  - —  Designing  concrete  slab  spans  for  a  railroad  bridge 
(11  — 15).  —  Transferring  bridge  spans  on  barges*  (10 — 23).  — 
Direct  —  lift  bridges*  (11  — 15).  —  Eisenbetonbriicke  bei  Pied- 
mout,  Kalifornien*  (6—19).  - —  Die  Muotabrxicke  in  Vorder- 
Ibach*  (19 — 26).  —  Viaduct  Floor  of  Hollow  Concrete  Tile* 
(11 — 23).  —  Erecting  the  Bendsburg  Cantilever  Bridge*  (11 — - 
21).  —  Progress  of  Tunkhannock  Viaduct  Construction  ou 
D.,  L  &  W.  Relocation*  (11  —  22).  —  Die  neue  Briicke  iiber 
dei  Westoder  bei  Mescherin  im  Zuge  des  Oderiiberganges  bei 
Greifenhagen*  (4  — 100).  —  Die  neue  Strasseubriicke  Iiber  die 
Elbe  bei  Schönebeck*  (23  —  51,  52).  —  New  Mississippé  River 
Bridge  at  Memphis*  (11—19).  —  Prize  Design  for  James  River 
Bridge  at  Richmond*  (11  —  20).  —  Vom  engeren  Wettbewerb  fiir 
den  Bau  einer  festen  Straszenbriicke  iiber  den  Rhein  bei  Köln* 
(25 — 51).  —  Der  zweite  engere  Wettbeverb  um  den  Bau  einer 
Rheinstrassenbriicke  in  Köln*  (8 — 12  forts.).  —  Hängebriicke 
iiber  die  Luzége  in  der  Kleinbahn  von  Ussel  nach  Tulle*  (4 — 
98).  —  Veränderungeu  statisch  unbestimmter  eiserner  Dach- 
bin  derin  statisch  bestimmte  und  neue  graphische  Berechnungen 
zur  Spannungsermittelung*  (3 — 6).  —  Ästhetische  Fragen  der 
Ingenieurkunst,  besouders  des  Eisenbaues*  (8  —  12  forts.) 

Gator  och  vägar.  Estudio  cirtico  de  las  obras  de  pavi- 
mento  de  las  Calkadas  de  Buenos  Aires  (15 — 22).  —  Small- 
Cube  Pavements  of  Monroe  Country*  (11 — 23).  —  Methods 
and  Costs  of  Pavement  Evaluation*  (11 — 23).  —  Les  Pavés  de 
Granit’  de  Scandinavie*  (14—7).  —  Experimental  Pavement  in 
Philadelphia*  (11 — 23).  —  Cost  of  Concrete  Base  for  Pavements 
in  Los  Angeles  (11  —  23).  —  Heaving  of  woodblock  pavement 
under  extreme  climatic  conditions*  (10  —  23).  —  Beton-  und 
Eisenbetonkonstruktionen  der  Hakenterasse  in  Stettin*  (6  — 19 
slut).  —  Care  of  Streets  in  Chicago  (11 — 20).  —  Street  cleaning 
in  New  York  1912  (1 1  — 16).  —  Highway  Improvements  in  North 
Alabama  (11 — 23).  —  Types  of  New  York  States  roads*  (10 — 
23).  —  Gravel  Roads-Construction  and  Maintenance  (11  — 

21).  — -  Mechanical  engineering  aspects  of  road  construction* 
(9 — 2504).  —  Dynamometer  Wagon  for  Road-Resistance  Tests* 
(11  —  23).  —  American  road-congress  (11  — 15). 

Järnvägar  och  bangårdar.  Development  Railways  (9 — 
25°3)-  —  Schienen  aus  Titan-Stahl*  (13 — 24).  —  Vergleich  ver- 
schiedener  Oberbauarten  durch  Rechnung  (13 — 24).  —  Uber- 
höhung  des  äuszeren  Schienenstranges  in  Gleisbogen  (13 — 24).  — 


Track  Elevation  at  Piqua,  Ohio*  (11  —  20).  —  Grade  elevation 
and  pix-tracking  at  Raliway,  N.  J.,  Pennsylvania  R.  R.*  (10— 

23).  _  Extra  Top  Width  for  New  Railroad  Embankments* 

11  — 17).  —  Zur  Doppelspur  Thalwil-Richterswil*  (19  —  22).  — 
Die  Furkabahn  (Brig  —  Andermatt — Disentis)*  (4— 100).  —  Korte 
Meddelelser  om  projekterte  Fortstadsbaner  ved  Kristiauia*  (21 

—  52).  —  Railways  and  Subways  at  Buenos  Aires*  (11 — 22).  — 
Bauff-Windermere  Motor  Road*  (11—23'.  —  Dispositif  Auto- 
matique,  Systeme  Lacroix*  (14—5).  —  Die  Drahtseilbahn  Engel- 
berg — Gerschnialp  und  die  neue  Bobschlittenbahn*  (23 — 50, 
51).  —  Der  theoretische  Längenschnitt  von  Drahtseilbahnen 
mit  Doppeltrieb  (13 — 24).  —  Accidents  to  passenger  trains  in 
Great  Britain  (10—23).  —  New  engine  terminal  of  Baltimore 
&  Ohio  railroad  at  Cumberland*  (11  — 15).  —  Study  for  uni- 
fication  of  all  freight  terminals  at  Buffalo*  (11—15,  16). 

Stadsbyggnad.  Die  Verteilungsant  der  Strassenbaukosten 
auf  die  zuliegendeti  Grundstiicke  (20  —  12).  —  zur  Gartenstadtbe- 
wegung  (20 — 12).  —  Basler  Städtebaufragen*  (20  —  12).  —  Be- 
bauungsplan  fiir  Eichwalde  bei  Berlin*  (20  —  12).  —  Model  Mi¬ 
ning  Town  of  Kincaid*  (11 — 23).  —  Die  Besiedlungsfähigkeit 
des  Berliner  Vorortgebiets  (4  —  103). 

Hydrografi  och  flodbyggnader.  Skovvegatation,  Skov- 
brug  og  Floder  paa  Island*  (12—9).  —  Aus  der  Praxis  der 
Grundwasserabsenkung*  (25 — 50).  —  Beitrag  zur  Beurteilung 
der  Abniitzung  der  Fluszgeschiebe*  (25  —  50).  —  Flood-Protec- 
tion  Plans  for  Ohio  Cities  (11  —  20).  —  Flood  protection  for 
Dayton  (11  — 15).  —  Flood  dauiage  (1 1  — 15).  —  Over  flow  Dam 
in  Service  Five  Years*  (11  -  20).  —  Belastung  von  Spundwänden 
aus  Larssen-Eisen*  (4 — 102).  —  Novel  Methods  of  Building  Cartoff 
Wall*  (11  — 19).  —  Concrete  Flurne  that  Did  Not  Fail*  (1 1  —  21). 

Kraftverk.  Cedars  Rapids  Hydroelectric  Development* 
(11  — 17).  — -  Elektrisk  Kraft  fra  Mississippi*  (17 — 98).  —  El- 
verum  Hydroelectric  Development*  (11  —  21).  —  Niagara  Falls 
Power  Companys  new  Turbines*  (11  — 16).  —  South  Yuba- 
Bear  River  Power  Development*  (11 — 21).  —  Tata  Hydroelec¬ 
tric  Development*  (11  — 19).  —  White  Salmon  river  power  de¬ 
velopment*  (11  — 15). 

Farleder  och  hamnar.  Lima  kommuns  flottleder*  (12 
— 9).  —  Transportanordningar  för  varpångbåtar  öfver  land* 
(12  —  9).  —  Dipper-Dredge  Work  on  Neponset  River*  (11 — 20). 

—  Kanalanlaeg  Kristiania — Oieren — Mjesen*  (21 — 50,  51).  — 
Erection  of  Panama  Canal  Lock  Gates*  (11--  19).  —  Progress 
on  the  Panama  Canal  (11  —  22).  —  Port  Organization  and  De¬ 
velopment  (11  — 21,  22).  —  Liverpool  og  Gladstone  Dok*  (17 — 
96).  —  Le  Développement  du  Port  de  Nantes*  (14 — 5).  —  Buil¬ 
ding  Piers  30  and  32  at  San  Francisco*  (11 — 23).  —  Die  Ha- 
fenanlagen  Bulgariens  (25  —  50). 

Vatten=  och  afloppsledningar.  L  Aqueduc  de  Los  An¬ 
geles  (Californie)*  (14 — 6).  —  Concreting  the  Sarles  tunnel  of 
the  Catskill  aqueduct*  (11  — 16).  —  High  pressure  aqueduct 
Shaft  Cap*  (11  — 15).  —  Design  of  Muskogee  Concrete  Reser- 
voir*  (11 — -22).  —  Failure  of  Groined  Arches  at  Baltimore’s 
New  Water-Filtration  Plant*  (11 — 20).  —  Filter  for  Boiler  Feed 
and  Cooling  Water  at  Omaha*  (11 — 20).  —  Condition  of  Wash 
Water  in  mechanical  filters*  (11 — 16).  Evanstou  Filter  Plant* 
(11 — 21).  —  Tuning  Up  Filters  at  Albanv,  Oregon*  (11- — 20).  — 
Frost  Damage  to  Montreal  Filters*  (11  —  21).  —  Rock  Island 
Arsenal  Filter  Plant*  (11  —  22).  —  Les  Nonveaux  Projets  d’Ad- 
duction  d’Eau*  (14—5).  —  Sewer  sections  in  bad  ground  and 
in  deep  Cuttings*  (9 — 2504).  —  Separate  and  Combined  Sewers 
(11  — 16).  —  Travelers  for  Sewage  Distribution*  (11  — 16).  — 
Distribution  of  Sewage  sludge  in  settling  tanks*  (11  — 16).  — 
Fresh  and  decomposed  sludge  (11  — 15).  — Imhoff  sewage  tank 
and  proposed  sewage  farm  for  Torrance,  Calif*  (10  —  23).  —  Se- 
wage-treatment  works  with  motor  driven  reversible  distributör, 
Springfield,  Mo.<f  (10 — 23).  —  Greater  Vancouver  Joint  Sewe- 
rage  Scbeme*  (1 1  —  17).  —  Collapse  of  sewer  in  St  Louis*  (1 1  — 15). 

Kulturteknik.  Causes  of  inefficiensy  of  Irrigation*  (11 
— 22).  —  Main  canal  of  Medina  irrigation  project*  (11  — 16). — 
Reclaining  the  Florida  Everglades*  (11 — 17). 

Öfrigt.  Georg  Henrik  Carlgren*  (12 — 9).  —  Civil  service 
examination  questions  for  New  York  state  engineering  positions* 
(10 — -23).  —  Plane-table  survey  in  Asia  Minor*  (11  — 16).  —  Allo- 
wable  Use  of  Small  Angles  in  Surveying*  (1 1  — 16).  Progress  of 
the  San  Diego  Panama  California  Exposition*  (11 — 20). —  Die 
Deutsche  Werkbundausstellung  1914*  (4 — 102).  —  Von  der  Bau¬ 
fach-Ausstellung  Leipzig  1913*  (19 — 23,  24).  E.  O.  E. 
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INNEHÅLL: 


Om  dimensionering  af  kanaler  för  vattenframledning,  af 

byråingenjör  Gust.  C.  IV.  Swenson. 

Meddelanden:  Varning.  —  Tekniska  attachéer.  —  Järnväjrsgeolo- 
gisk  kommission.  —  Stadsplanetäflan  i  Kristiania.  —  Stockholms 
stora  samfärdselfrågor. 

Afdelningen:  Sekreterarens  årsberättelse  1913.  —  Sammanträden 
”/,  och  *»/,  I9M. 


Bokanmälan:  Enger,  Gregersen ,  Hiorth :  Veiledning  i  utnyttelse 
af  mindre  Vandfald.  —  Löschner:  Balkenbrttcken  als  räumliche 
Gebilde.  —  Riitnelin:  Wie  bewegt  sich  fliessendes  Wasser?  — 
Strukel:  Der  Bruckenbau. 

Insändt.  (10  st.). 

Boknytt.  (11  st.). 

Tidskriftsöfversikt:  (14  afd.). 


Centraltryckeriet  Stockholm  1914 


OM  DIMENSIONERING  AF  KANALER  FÖR  VATTENFRAMLEDNING. 

Af  byråingenjör  Gust.  C.  IV.  Swenson,  Stockholm. 


Om  det  i  allmänhet  är  nödvändigt  att  för  hvarje  detalj, 
mindre  såväl  som  större,  i  ett  företag  undersöka  olika  lös¬ 
ningar  för  att  erhålla  den  lämpligaste,  bör  detta  i  relativt 
ännu  högre  grad  gälla  om  utformningen  af  en  detalj  som 
ofta  förekommer.  Till  en  dylik  detalj  kan  man  räkna 
normalmåtten  för  en  kanal;  ett  företag  kan  exempelvis 
uteslutande  bestå  i  ett  oändligt  upprepande  af  denna  de¬ 
talj.  Spörsmål  af  denna  senare  art  ägna  sig  ofta  nog  rätt 
väl  för  analytisk  behandling;  exempel  härpå  hafva  vi  i 
formler  för  ekonomisk  diameter  å  en  rörledning  och  eko¬ 
nomisk  spännvidd  å  viadukter.  Problemet  kan  därvid 
lämpligen  uppdelas  i  tvänne,  mer  eller  mindre  i  hvarandra 
ingripande  delar,  den  ena  behandlande  detaljen  i  och  för 
sig,  den  andra  densamma  sedd  i  samband  med  det  hela. 
Vid  den  uppgift,  som  här  framställts,  har  man  sålunda  att 
först  undersöka,  huru  kanalen  under  vissa  förutsättningar  skall 
lämpligast  utföras,  samt  därefter  tillse,  huru  en  förändring  af 
dessa  förutsättningar  inverkar  på  företagets  räntabilitet. 

Af  dessa  tvänne  frågor  torde  i  allmänhet  den  senare 
hafva  största  betydelsen  men  samtidigt  vara  svårast  att  af- 
göra,  enär  de  inverkande  faktorerna  här  kunna  vara  mera 
sväfvande.  Den  förra  frågans  riktiga  lösning  är  emeller¬ 
tid  äfven  den  af  stor  vikt,  och  skall  här  i  korthet  med¬ 
delas  några  resultat  af  en  undersökning  härom. 

Vi  förutsätta  att  en  viss  vattenmängd,  Q  m3/s,  skall 
med  oföränderligt  vattendjup  och  vid  en  gifven  vattenyta 
framledas  en  viss  sträcka  genom  grund  af  likformig  be¬ 
skaffenhet,  och  det  gäller  att  dimensionera  kanalen  så,  att 
kostnaden  blir  minsta  möjliga. 
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k.  k 

2  nkt+nk.fi  +  n  2 13  +  {k  +  k.i  -f  JL/2))'  + 
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+  2  k  -j-  2  ky  /+ k2 1~)  x  +  (kx  +  t)yx  +  n  [kx  -j-  k.,  /)  .r2  -(- 

,  K  9  K  *1  ,  . 
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2  'i  v  ' 

O 

För  vidare  utförande  af  integrationen  måste  markpro¬ 
filen  kunna  analytiskt  uttryckas.  Detta  är  emellertid  i 
flertalet  fall  icke  direkt  möjligt;  om  man  däremot  ordnar 
markpunkterna  efter  deras  höjd  öfver  den  gifna  vattenytan 
erhålles  en  kurva,  som  lättare  kan  med  tillräckligt  god 
approximation  ersättas  af  någon  enkel  analytisk  funktion 
(fig.  2).  I  det  följande  skall  visas  resultatet  för  trenne 
olika  former  å  den  sålunda  transformerade  markprofilen, 
nämligen  då  densamma  utgör  en  rät  linje  samt  då  den 
är  en  nedåt  konvex,  resp.  konkav,  parabel  med  horison¬ 
tal  topp  i  kanalens  ändpunkt. 


Då  marken  antages  homogen,  bör  med  tillräcklig  nog¬ 
grannhet  kostnaden  för  schaktning  å  djupat  2  meter  under 
markytan  kunna  sättas  under  formen  ky  +  kr/m3,  och 
införa  vi  därjämte  beteckningarna 

K  =  totala  kostnaden  i  kr 
k  =  marklösen  i  kr/m2 
erhålles,  med  öfriga  beteckningar  enligt  fig.  1. 


Sedan  uttrycket  för  K  beräknats,  sättes,  med  .v  tagen 

d  K 

till  oberoende  variabel,  =  O ,  då  ju  K  skall  vara  ett 

dx 

minimum,  och  man  erhåller  härvid  följande  värden  å  — . 

dx 


I,  Rät  linje. 
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dy_ 

dx 


—  2  7i  — y 


4  4"  4  ^0  T  T  4  X 


k  +  4  ^o+“^)  +  +  +  |^4  +  4^4  + 


2  9 

.r  +  —  .rz 


Införes  i  stället  i  beräkningen  den  transformerade  marklinjens,  eller,  hvilket  är  detsamma,  den  naturliga  markprofilens 

4  T  4  4*  ”1"  4  x 

k 2 


<2  öfr 

medelhöjd  tm  —i0  +  erhalles  =  —  2 n  — y 


a1- 


k  +  4  /,„  +  — Dm  4 - )  +  (4  +  4  4»)  x  +  ■r"> 

2  \  I  2  /  2 


c/)' 


eller  kortare  —  =  —  211  — •  v  <p,  (.v) 

ff.V 
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/2 

II.  Nedåt  konvex  parabel.  /f— 4  +y  ö 
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4  +  4  (  4  + 
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x  +  -  .r2 
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a 


dy 


4  +  k2  tm  +  4  x 


Då  nu  t,„  =  /0  -f  -  blir  ==  —  211  — y 

”  a.v  b 
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io 
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eller  kortare  -f1  =  —  2  »  —  r  (x) 
dx 


(2n) 
p 


III.  Nedåt  konkav  parabel.  Sättes  /=  /0  +  « —  a  erhålles  lätt  ur  föregående 
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4  +4(4  4 - a  )  4*  4  -r 

3  / 


^  4-  4  (  4  4~  “_Ä  )  4-  — (  4  4-  ^  4  "  4-  j  )  4- 


J^i’i  4-  i  ,  1 4  4-  —  a  j 


x  +  .r2 
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I  detta 


fall  är  tm  =4  -f-  —  <7,  och  således 


A' 

Yv 


2 11  —  r 


i  4-  4  tm  4- 


2 

2 


eller 


a4 

^r;  =  —  2  n  —y<pm  (x) 


där  dock  cpm  har  samma  värde  som  <pn.  Skillnaden  med 
<pT  är  ej  heller  stor;  som  synes  kunna  parablerna  ersättas 
med  räta  linjer  af  samma  medeldjup  och  med  en  största 


höjdskillnad  som  är 


eller  1,03  gånger  parablernas. 


För  beräkningens  vidareförande  hafva  vi  nu  att  införa 
det  gifna  villkoret 


Då  nu 


F  —  yx  +  fix2  och 
P  —  y  +  2  x  1  +  712 

kan  detta  skrifvas 


(y  x  +  11  x2 ) 3  Q 2 

y  +  2  x  \J  1  +  71 2  C 2 1 

hvaraf,  under  förutsättning  att  C  är  konstant,  erhålles 

dy _  3  J'2  4-  4  xy  \J  1  +  f/2  4-  6  nxy  +10  7ix*  \J  1  +  w2 

^ x  2  xy  +  6  jt2  y4  +  ?^2  —  «.r2 

Genom  att  sammanställa  (4)  med  (2)  få  vi 
_ }’2  (3  —  2  x  <p  (x))  + 

4*  y  L2  (2  \l 1  4-  fd  4-  n)  x  —  (0  \J  1  -j-  7/2  —  x2  cp  (.v)] 
=  2  n  (\J  1  +  »a  —  «)  a;2 . 


(3) 

(4) 


(5) 


4  4-  i2  4z  4”  i  2  -r 
4-  ^  (72  )  4-  (4  4"  4,  4/)-r  4-  l  "-'  2 

Ur  denna  ekvation  (5)  jämte  ekvation  (3)  erhålles  nu 
slutligen  värdena  å  x  och  y,  och  sker  detta  enklast  ge¬ 
nom  grafisk  framställning  af  motsvarande  kurvor. 

Yi  skola  nu  något  undersöka  olika  förutsättningars  in¬ 
verkan  å  kurvan  (5),  och  därvid  först  med  ett  konkret 
fall  belysa  inflytandet  af  kvantiteten  a.  Antages  förden¬ 
skull  rätlinig  mark,  tm  =  2,0  m,  n  =  1  och  att  k  :  4  :  4  ~ 
0,1  :  0,5  :  0,3,  erhålles  följande  approximativa  tabell  öfver 
y- värdena  i  m. 


x  meter 

0 

r,o 

2,o 

C-K) 

O 

4,0 

a  =  O  =  min. 

0 

0,20 

0.79 

2,67 

8,14 

a  =  2,0  m 

0 

0,76 

2,56 

7.91 

a  =  4,o  m  =  max. 

0 

0,18 

O 

O 

Jto 

CO 

to 

6,68 

Af  denna  tabell  vill  det  bl.  a.  synas,  som  om  en  ringa 
förändring  af  a  vore  af  föga  betydelse,  och  man  torde 
därför  i  allmänhet,  och  i  all  synnerhet  då  marklinjen  faller 
mellan  de  undersökta  parablerna,  kunna  för  beräkningen 
ersätta  den  verkliga  profilen  med  en  rät  linje,  hvars  me¬ 
delhöjd  och  amplitud  äro  lika  med  den  naturliga  mark¬ 
linjens. 

För  olika  värden  å  n  får  kurvan  olika  form;  för  n  =  o 
går  kurvan  icke  med  positiva  j-värden  fram  till  origo  utan 
y  blir  noll  vid  ett  visst  positivt  ^--värde. 
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Om  man  sätter  ^  =  =  0,  d.  v.  s.  antager  kostnaden 

direkt  proportionell  mot  den  schaktade  massan,  erhålles 

1 


(p{x) 


. (6) 

»*.  +  •* 

och  funktionen,  som  förut  var  beroende  äfven  af  den  re¬ 
lativa  storleken  å  k,  kt  och  k2  samt  af  värdet  å  a  blir  nu 
oberoende  häraf. 

Sätta  vi  än  ytterligare  i  (6)  tm  =  o  få  vi 

för  hvilket  värde  ekv.  (5)  antager  den  enkla  formen 

y—  2  (y/i  +  «2  —  . (7) 

och  sålunda  representeras  af  räta  linjer  genom  origo,  med 
olika  lutning  alltefter  värdet  å  n.  Man  finner  lätt,  att  y- 
värdet  är  sådant,  att  trapetsen  blir  omskrifven  kring  en 
halfcirkel  med  radien  x,  hvilket  specialfall  ju  f.  ö.  är  kändt 
från  litteraturen. 

Enär  uträkningen  af  de  lämpligaste  måtten  enligt  före¬ 
stående  ekv.  (5)  och  (6)  alltid  är  ett  visst,  om  än  relativt 
ringa  besvär,  är  det  af  intresse  att  tillse,  om  man  genom 
någon  approximation  kan  ernå  ett  mera  direkt  resultat. 
Det  ligger  därvid  nära  till  hands  att  i  första  rummet 
bortse  från  hydrauliska  medeldjupets  inverkan  å  vatten¬ 
sektionens  area,  eller  med  andra  ord,  att  man  sätter  F= 
konstant. 

Man  erhåller  härvid 

dy  y 

dx  x 

samt  vidare  genom  sammanställning  med  (2) 

yx(p(x)—y 
Denna  ekvation  ger  lösningarna 

y—° . (8.) 

samt 

x(p(x)  =  1 

eller  med  antagande  af  rätlinig  markyta  enligt  (2,) 


'  VY|;' "  a 


k  +  kytm  A — -(  + 


•  •  •  (8,0 


Med  den  gjorda  approximationen  blifver  sålunda  botten¬ 
bredden  noll  intill  ett  visst  gräfningsdjup,  hvarefter  bred¬ 
den  ökas  med  bibehållande  af  detta  djup. 

För  att  med  ett  konkret 
exempel  belysa  inflytandet  af 
de  olika  approximationer,  som 
enligt  det  förestående  kunna 
göras,  har  i  fig.  3  återgifvits 

Q2 


kurvor  för  —  resp 

C 2  T 


10. 


1 00 


och  1  000.  Vidare  represen¬ 
terar,  med  i  alla  fallen  n=i 
och  a  —  o,  kurvan  a  ekv.  (5) 
med  tm  —  2,0  m  och  k\k^\ 
k2  — 1:5:5,  kurvan  /9  ekv. 
(5)  med  tm  =  2,0  m  men  cp  en- 
x  ligt  (6),  linjen  y  ekv.  (7)  samt 
slutligen  den  brutna  linjen  o 
lösningen  enligt  (8). 

Det  är  lätt  att  visa,  att,  oberoende  af  värdet  å  n ,  lin¬ 
jen  y,  d.  v.  s.  lösningen  enligt  förutsättningen  minsta  möj¬ 
liga  vattensektion,  skär  kurvan  a,  som  representerar  den 
fullständiga  lösningen,  å  den  vertikala  linjen  xcp(x)—\,  hvil- 


ken  linje  emellertid  är  just  lösningen  (8„),  erhåller  under 
förutsättning  af  konstant  vattensektion,  eller  d-linjen.  Då 
nu  linjerna  y,  ekv.  (7),  och  d,  ekv.  (8„),  äro  mycket  lätta 
att  erhålla,  kan  man,  då  kurvan  a  i  öfrigt  faller  mellan 
dessa  båda  linjer,  hastigt  nog  få  en  ungefärlig  och  kanske 
för  flertalet  fall  tillräckligt  noggrann  kännedom  om  «-kur- 
vans  förlopp. 


MEDDELANDEN 


Varning.  Efter  ett  krig  behöfvas  ingenjörer  och  det  lig¬ 
ger  då  nära  till  hands,  att  de  unga  bära  äfventyrshåg  till  Bal- 
kanstaterna,  så  mycket  mer  som  lågkonjunkturen  småningom 
är  i  antågande  med  dess  oro  på  arbetsmarknaden.  Otvifvel- 
aktigt  är  också,  att  ett  ganska  stort  behof  af  väg-  och  vatten- 
byggnadsingenjörer  gör  sig  gällande  på  Balkan,  men  förhållan¬ 
dena  äro  sådana,  att  man  pä  det  bestämdaste  måste  afråda  de 
unga  kollegerna  att  försöka  sig  dit. 

Till  belysning  af  ställningen  meddelas  här  följande  utdrag 
ur  ett  bref  från  den  svenske  ingenjören  Neuman  i  Belgrad,  hvil- 
ken  tillmötesgått  med  begärda  upplysningar.  Han  skrifver  bl.  a.: 

» Serbiska  staten  anställer  fr.  o.  m.  år  1914  60  ingenjörer, 
alla  väg-  och  vattenbyggare;  af  dessa  äro  c:a  30  (de  högre) 
redan  antagna  och  sålunda  finnes  ännu  plats  för  c:a  30,  hvil- 
koren  äro:  teknisk  högskolebildning,  åtminstone  2-årig  praktik 
och  kännedom  om  det  serbiska  språket.  Ansökningshandlingar 
skola  vara  skrifna  på  serbiska  och  stämplade  med  ett  50  para 
märke.  Löneförmånerna  äro  pr  år: 

Underingenjör  (alla  de  återstående  30  måste 

inträda  som  underingenjör) .  2  500:  —  Dinar. 

Ingenjör  IV  klassen  (efter  c:a  5  års  tjänstgöring  3000: —  > 

»  III  »  »  ytterl.  5  års  »  3  500:  —  » 

II»  »  »  »  »  »  4  000:  —  » 

I  »  »  »  »  »  »  4  500:  —  » 

Öfveringenjör  II  klassen  (avancemeut  till  denna 

klass  tvifvelaktigt) .  5  000:  — 

Öfveringenjör  I  klassen  (avancement  till  denna 

klass  tvifvelaktigt) .  5  500:  —  » 

1  Dinar  är  71  öre,  och  äro  sålunda  lönerna  icke  synner¬ 
ligen  höga,  detta  så  mycket  mer  som  utlänningarne,  livilka 
ställa  anspråk  på  lifvet,  lefva  mycket  dyrt  i  Serbien. 

Det  nygrundade  »Société  franco  serbe  des  entreprises  indu- 
strielles  et  travaux  publics»,  täcker  utan  undantag  sitt  behof 
af  ingenjörer  från  Frankrike. 

Grekland  har  redan  i  somras,  enligt  ett  mig  gjordt  med¬ 
delande  från  officiell  myndighet,  täckt  sitt  behof  af  utländska 
ingenjörer.  Om  förhållandena  i  Bulgarien  är  jag  inte  på  det 
klara.» 

Som  synes  passa  villkoren  ingalunda  svensk  ingenjörs- 
standard  utan  det  blir  nog  hufvudsakligen  ur  österrikiskt- 
ungerskt  (tjecker,  ryssar,  kroater  och  slovener)  ingenjörsproleta- 
riat,  som  vakanserna  komma  att  fyllas.  Dessutom  lära  tyskar 
och  fransmän  pröfva  lyckan.  Trängseln  är  nu  tillräcklig,  ty 
enligt  »Serbische  Correspondenz»  af  12/25  nov.  1913  är  arbets- 
miuisteriet  i  Belgrad  öfverhopadt  med  mer  än  200  kompetenta 
utländska  ansökningar. 

Till  yttermera  visso  må  hänvisas  till  E.  K.  Parks  medde¬ 
lande  »Ingeniorer  til  Grsekenland»  i  Ingenioren  af  H/ll  1913 
u.r  90  hvari  meddelas  icke  blott  att  behofvet  sannolikt  är  fylldt 
utan  att  lefnadskostnaderna  äro  minst  300  Fr.  pr  månad,  hvar- 
till  kommer  tyfus  och  feber  m.  m. 

Hvad  7'urkiet  angår  lämnar  rapporten  »Uber  die  Aussich- 
ten  österreichischeu  Ingenieure  in  der  Tiirkei»  (Zeitschr.  d. 
Vereins.  Österr.  Ing.  1913  h.  48)  en  bild  af  läget. 

Slutligen  har  den  sistnämnda  tidskriften  ett  par  andra 
uppsatser  af  intresse,  nämligen  »Die  Zukunft  des  Technikers 
im  Oriente»  (1913  h.  29)  och  »Der  Balkankrieg  und  sein  Fin 
fluss  auf  die  Bautätigkeit  im  Orient»  (1913  b.  31). 

Se  vi  på  förhållandena  utom  Etiropa  kan  nämnas,  att  re¬ 
dan  i  somras  förekom  »afläggning»  af  ingenjörer  i  Förenta 
staterna  och  det  fiuns  knappast  anledning  förmoda,  att  förhål¬ 
landena  bättrat  sig. 


28 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


För  Kanadas  vidkommande  hänvisas  likaledes  till  Ingen¬ 
ioren  af  s/j„  1913  n:r  97,  där  man  erfar,  att  tiderna  visser¬ 
ligen  äro  dåliga,  men  att  ingenjörsbeliofvet  dock  är  rätt  stort, 
särskildt  går  det  nästan  alltid  att  få  tag  i  något  i  Montreal, 
h varifrån  man  så  småningom  kan  komma  västerut.  Engelska 
språkkunskaper  och  100  dollars  pa  fickan  äro  absolut  nödvän¬ 
diga.  .  .  . 

Hvad  Sydamerika  beträffar  liafva  privata  upplysningar  gifvit 

vid  handen,  att  utsikterna  för  närvarande  ej  äro  lysande. 

För  öfrigt  hänvisas  till  Ingenioren  af  17/„  I9r3  n;r  7 5»  (^är 
i  meddelandet  »Ingeniorer  i  Argentina»  skildras  de  bedröfliga 
förhållandena. 

Kina  i  ingenjörsafseende  har  redan  fått  sin  föga  uppmunt¬ 
rande  tolkning  i  Tekn.  Tidskr.  V.  U.  19 *3  a^  1  "/11  n-r  4^  a^ 
H.  v.  Heidenstam. 

Och  slutligen  må  hänvisas  till  »De  Ingenieur*  af  29/u 
1913  n:r  48,  där  R.  A.  v.  Sandick  i  uppsatsen  t  Buitenlandsche 
ingenieurs  in  Nederlandsch-Indischen  Staatsdieust»  antyder  för¬ 
hållandena  i  Ostindirn.  Det  är  föga  utsikter  för  svenskar,  där¬ 
till  är  tillgången  af  holländska,  belgiska  och  tyska  ingenjörer 
för  stor. 

Facit  är,  att  det  blir  bäst  att  stanna  hemma.  Den  enda 
utländska  möjligheten  synes  vara  Kanada,  men  öfverväg  noga 
och  framför  allt  sätt  Eder  i  grundlig  förbindelse  med  Sveriges 
konsuler  därute. 

Dessutom  riktas  en  uppmaning  till  »kolleger  i  försking¬ 
ring»  att  tid  efter  annan  förse  tidskriften  med  upplysningar 
angående  arbetsmöjligheterna  utomlands.  R.  S. 

Tekniska  attachéers  berättigande  eller  icke  torde  hos 
oss  nu  vara  så  pass  genomdiskuteradt,  att  det  icke  finnes  an¬ 
ledning  upptaga  den  frågan  igen,  i  dess  allmänna  omfatt¬ 
ning.  Detta  innebär  naturligtvis  icke,  att  ej  ingenjörer  och 
väg-  och  vattenbyggare  i  synnerhet  kunna  lämpa  sig  för  kon- 
sulsverksamhet  och  i  enstaka  fall  äfven  för  diplomatisk.  Oaf- 
sedt  detta  kan  man  dock  som  allmän  regel  framhålla  önsk¬ 
värdheten  af  att  Sveriges  utländska  representanter  äfven  äg¬ 
nade  sig  i  någon  mån  åt  tekniskt  reportage  och  ej  nästan 
uteslutande  åt  kommersiellt.  Vi  föranledas  till  uttryckandet  af 
detta  önskemål  därigenom,  att  hvad  den  tekniske  fackmannen 
här  hemma  vill  veta,  är  bl.  a.,  hvilka  viktigare  utländska  väg- 
och  vattenbyggnadsarbeten  äro  just  nu  pågående.  Om  dessa 
lämna  nämligen  de  utländska  tidskrifterna  endast  ofullständiga 
och  på  en  mängd  spridda  publikationer  fördelade  uppgifter, 
ja  exempelvis  den  franska  tidskriftslitteraturen  saknar  nästan 
fullständigt  tekniskt  reportage.  Detta  gör,  att  äfven  ett  rätt 
tidsödande  och  noggrant  aktgifvande  å  den  utländska  fack¬ 
pressen,  ej  skänker  tillfredsställande  visshet  om  förhållandena. 

Saken  kunde  emellertid  lämpligen  ordnas  på  så  sätt,  att 
våra  konsulatrapporter  äfven  upptoge  en  kortfattad  teknisk  af- 
delning,  innehållande  uppgift  å  större  planerade  eller  pågå¬ 
ende  väg-  och  vattenbyggnadsföretag,  deras  namn  och  post¬ 
adress,  ändamål,  beräknad  totalkostnad  och  hufvuddata  såsom 
längd,  volym,  effekt  m.  m.  Säkerligen  skulle  dessa  uppgifter 
stå  att  få  t.  o.  m.  ur  dagspressen  i  de  orter,  där  resp.  konsuler 
verka  och  i  hvarje  fall  ej  förorsaka  dem  några  större  svårigheter 
att  anskaffa.  Omedelbart  efter  rapporternas  ankomst  till  ut¬ 
rikesdepartementet,  borde  Teknisk  Tidskrift  sättas  i  tillfälle  att 
genast  offentliggöra  dem,  hvarigenom  ett  behof  inom  svenska 
väg-  och  vattenbyggnadskretsar  skulle  vara  tillgodosedt. 

Sedan  ofvanstående  skrifvits  har  ingenjör  Sven  Carlson  i 
Falun  väckt  motion  (II- 137)  om  anställande  af  en  teknisk 
attaché  för  Förenta  staterna  och  Kanada,  hufvudsakligen  med 
hänsyn  till  den  industriella  produktionen.  Väg-  och  vatten- 
byggarne  beröras  sålunda  knappast  af  detta  förslag. 

Järnvägsgeologisk  kommission  har  tillsatts  af  K.  Järn¬ 
vägsstyrelsen  med  uppdrag 

dels  att  geologiskt  undersöka  af  styrelsen  närmare  an„ 
gifna  statsbanelinjer  samt  angifva,  huruvida  å  dessa  linjer  rubb¬ 
ningar  af  banvallen  till  följd  af  jordskred  eller  dylikt  kunde 
vara  att  befara, 

dels  att,  om  detta  vore  fallet,  inkomma  med  förslag  till 
de  åtgärder,  som  ansåges  böra  vidtagas  för  järnvägens  säker¬ 
ställande  mot  sådana  rubbningar  af  banvallen. 

Till  ledamöter  i  kommissionen  utsågos,  utom  vederbörande 
bandirektör  och  vederbörande  arbetschef,  prof.  vid  Stockholms 
högskola  frih.  C.  J.  De  Geer ,  Göteborgs  stads  byggnadschef 
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P.  J.  F.  Blidberg ,  prof.  vid  Tekniska  högskolan  V.  Fellenius  samt 

statsgeologen  E.  J.  L.  v.  Post. 

Behöflig  arbetskraft  för  utförande  af  undersökningar,  rit¬ 
ningar  och  borrningar  m.  m.  skall  tillhandahållas  kommissio¬ 
nen  genom  styrelsens  försorg,  och  undersökningar  skola  ut¬ 
föras  å  följande  statsbanelinjer  i  nu  nämnd  ordning,  nämligen: 
Göteborg— Alingsås,  Mjölby— Norrköping,  Göteborg— Ström¬ 
stad,  Norrköping — Järna  och  Göteborg — Kungsbacka. 

Vi  taga  alldeles  för  gifvet  att  i  uppdraget  ingår  kontroll¬ 
beräkning  af  dimensionerna  å  samtliga  vattendragskorsningar 
med  hänsyn  till  den  absoluta  högvattenföringeu. 

Stadsplan etäf lan  i  Kristiania  utlyses  ånyo,  denna  gång 
för  stadens  egendom  Store  Ullevaal.  Täflingen,  som  äfven  är 
öppen  för  svenska  väg-  och  vattenbyggare  och  arkitekter,  af- 
slutas  1  april  1914.  Prisen  äro  2,000,  1,200  och  800  kr.  Pro¬ 
gram  erhålles  från  Kristiania  fortnandsskaps  sekretariat  mot 
erläggande  af  10  kr. 

Stockholms  stora  samfärdselfrågor.  Det  meningsut¬ 
byte  angående  dessa,  som  ånyo  påbörjades  i  januarihäftet,  skulle 
egentligen  hafva  fortsatts  och  afslutats  i  detta  nummer.  Da 
emellertid  öfverstelöjtnant  B.  Stafsing  inlämnat  sin  artikelserie 
till  stadsfullmäktige,  har  frågan  kommit  i  ett  nytt  läge,  hvil- 
ket  gör,  att  diskussionen  tills  vidare  måste  afbrytas.  Beklag- 
ligtvis  har  detta  meddelande  från  de  kommunala  myndighe¬ 
terna  kommit  red.  tillhanda  så  sent,  att  ej  heller  i  detta  häfte 
årskrönikan  1913  kan  offentliggöras. 


AFDELNINGEN 


Sekreterarens  berättelse  öfver  1913  års  verksamhet. 

Härmed  får  jag  äran  öfverlämna  följande  sammanfattning 
öfver  Afdelningens  verksamhet  under  år  1913. 

Sammanträden . 

Afdelningen  har  under  året  haft  9  ordinarie  sammanträ¬ 
den  nämligen  27  jan.,  24  febr.,  31  mars,  28  april,  26  maj,  28 
sept.,  31  okt.  (årsmöte),  24  nov.  och  16  dec.,  samt  ett  extra 
sammanträde  24  febr.,  gemensamt  med  Afd.  för  Husbyggnads¬ 
konst  för  behandling  af  kartkommitténs  betänkande  (se  kom¬ 
mittéer). 

Sammanträdet  26  maj  föregicks  af  besök  å  en  del  ar¬ 
betsplatser:  A. -B.  Contractors  arbeten  å  vattenreservoiren  i 
Vanadislunden,  A.-B.  Kreuger  &  Tolls  grundläggningsarbeten 
för  nya  stadshuset  å  Eldkvarnstomten  och  Stockholms  Stads 
kajanläggningar  utanför  samma  tomt.  Dessutom  besökte  Af¬ 
delningen  Euskede,  där  de  helgjutna  betonghusen  enligt  Effek¬ 
tivsystemet  besågos. 

Sammanträdena  hafva  i  regel  varit  talrikt  besökta,  i  me¬ 
deltal  af  ett  70-tal  medlemmar. 

Föredrag  och  diskussioner. 

1.  Meddelande  rörande  i  Sverige  utförda  anläggningar 
för  rening  af  afloppsvatten,  af  löjtnant.  TV.  v.  Greyerz  (27  jan.). 

2.  Ett  försök  till  beräkning  af  våra  vattenkrafttill¬ 
gångars  förmögenhetsvärde,  af  löjtnant  M.  Serrander  (27  jan.). 

3.  Valsdammar,  af  ingenjör  E.  L.  Albert  (24  febr.). 

4.  Meddelande  rörande  slussportar  och  afstängnings- 
luckor  med  maskinella  anordningar  för  de  nya  slussarna  vid 
Trollhätte  kanals  ombyggnad  af  civilingenjör  S.  Vinberg  (24 
febr.). 

5.  Meddelande  om  stadsplanetäflingen  i  Australien,  af 
civilingenjör  N.  Gellerstedt  (31  mars). 

6.  Några  ord  om  Gimån  i  flottningshänseende,  af  civil¬ 
ingenjör  E.  O.  Engström  (31  mars). 

7.  Amerikansk  brobyggnadskonst,  af  löjtnant  E.  Nilsson. 
I  samband  därmed  demonstration  af  modeller  till  rörliga  broar 
(28  april). 

8.  Om  engelska  trädgårdsstäder  och  kooperativ  bygg¬ 
nadsverksamhet  i  England,  af  löjtnant  H.  Elliot.  (26  maj). 

9.  Meddelande  angående  Älfkarlebyfallens  utbyggande, 
af  löjtnant  B.  Delin  (28  sept). 

10.  Redogörelse  för  jordskreden  vid  Svartå  grindar  å 
järnvägslinjen  Jonsered — Lerum,  af  bandirektör  H.  Ohlsson 
(31  okt.). 
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11.  Skildringar  från  Panamakaualen  och  några  andra 
större  vattenbyggnadsföretag  i  Nordamerika,  af  afdelningsingen- 
jör  N.  Sundblad  (31  okt.). 

12.  Diskussion  med  anledning  af  kommitterades  öfver- 
lämnande  af  förslag  till  allmänna  bestämmelser  rörande  entrepre¬ 
nader  inom  väg-  och  vattenbyggnadsfacket  (31  okt.) 

13.  Skred  och  sättningar  eller  s.  k.  ras  vid  järnvägsbygg¬ 
nader  och  liknande  arbeten,  deras  förekommande  och  afhjäl- 
pande  af  civilingenjör  Gustaf  Dahlberg  (24  nov.). 

14.  Grundläggningen  för  Enskilda  Bankens  nybyggnad 
vid  Kungsträdgårdsgatan,  af  löjtnant  C.  Forssell  (16  dec.). 

15.  Meddelande  från  ombyggnaden  af  Velandabron  å 
Bergslagernas  järnvägar  af  civilingenjör  A.  Björkman  (16  dec.). 
1  samband  därmed  var  utställning  af  ritningar  till  bro  öfver 
Skurusund  anordnad. 

Kommittéer. 

Entre  pr enadkom  m  ittéi  1 ,  som  i  stället  för  eutreprenadhand- 
bokskommittén  12  febr.  1912  tillsattes,  inkom  22  okt.  d.  å. 
med  förslag  till  allmänna  bestämmelser  rörande  entreprenader 
inom  väg-  och  vattenbyggnadsfacket.  Förslaget,  som  först 
diskuterades  å  årsmötet  31  okt.,  är  bordlagdt  till  ett  kommande 
sammanträde  för  vidare  behandling. 

Den  kommitté'  för  utarbetande  af  ett  allmänt  yttrande  öfver 
expropr  ia  tio  nsförslage  t,  hvari  Afdelningen  16  sept.  1912  valt  re¬ 
presentant,  har  under  året  fullbordat  sitt  arbete. 

Markundersökningskommittén ,  som  i  mars  1912  tillsattes, 
har  från  Afdelningens  styrelse  erhållit  de  uppgifter,  som  af 
styrelsen  införskaffats  rörande  de  undersökningar,  som  på  olika 
håll  utföras  för  utrönande  af  markens  bärighet.  Kommittéarbetet 
pågår. 

Arbetet  inom  kommittén  för  beredande  af  frågan  om  den 
lägre  tekniska  undervisningens  ordnande ,  hvari  Afdelningen  har 
representant,  pågår  vid  årsskiftet. 

Afdelningen  tillsatte  28  april  en  kommitté  för  behandling 
af  frågan  beträffande  åtgärder  att  befordra  införandet  af  enhetligt 
komparationsplan  vid  viktigare  afvägningar  inom  landet.  Komitté- 
arbetet,  hvari  äfven  professorn  vid  Generalstaben  K.  P.  Rosén 
på  kommitténs  anmodan  deltager,  väntas  kunna  slutföras  un¬ 
der  förra  hälften  af  år  T914. 

På  begäran  af  föreningsstyrelsen  tillsattes  26  maj  en 
kommitté  för  behandling  af  frågan  om  den  högre  ingenjörs-  och 
arkitektsutbildningen  samt  Tekniska  J högskolans  nyorganisation. 

Utom  de  ofvan  nämnda  fungera  vid  årsskiftet  inom  Af¬ 
delningen  följande  kommittéer: 

färnkonstruktionskommittén  (tillsatt  19.4.09). 

Betongkommittén  tillsatt  (17.3. 10). 

Museikommittén  tillsatt  (11.4.10). 

Vägkommittén  tillsatt  (24.4.11). 

Ledamöter. 

Ledamotantalet  uppgår  vid  årsskiftet  till  431;  under  året 
hafva  invalts  13  medlemmar. 

Med  döden  hafva  afgått  afdelningsledamöterua  f.  d.  öfver- 
sten  och  landshöfdingen  A.  F.  O.  Cederberg ,  f.  d.  majoren  G. 
M.  Nerman ,  civilingenjör  f.  L.  Roth ,  byrådirektören  A.  L.  Uggla 
och  direktör  C.  O.  T.  Örtenblad. 

Styrelse  och  tjänstemän. 

Afdelningens  styrelse  har  under  året  utgjorts  af  kapten 
G.  Malm  (ordförande),  direktör  C.  Meurling  (vice  ordförande), 
civilingenjör  G.  Edlund  (sekreterare),  professor  f.  G.  Richert 
och  major  Fr.  Enblom,  som  24  febr.  anhöll  om  entledigande 
och  efterträddes  af  kapten  L.  V.  Ståhle. 

Skriftledare  i  Teknisk  Tidskrifts  Afdelning  för  Väg-  och 
Vattenbyggnadskonst  har  varit  löjtnant  R.  Smedberg. 

Klubbmästare  har  varit  ingenjör  Carl  Nordgård. 

Stockholm  den  31  dec.  1913.  Gustaf  Edlund. 

Afdelningen  för  Väg=  och  Vattenbyggnadskonst  höll  den 
26  januari  sitt  första  sammanträde  under  året.  Den  nyvalde 
ordföranden,  kapten  H.  Bemhardt  höll  ett  kortare  anförande, 
tackande  för  det  förtroende  Afdelningen  vid  ordförandevalet 
visat  honom  samt  uttryckte  sin  förhoppning  om  ett  framtida 
godt  samarbete. 


I  Afdelningen  invaldes  trafikchefsassistenten  K.  A.  Pallin 
samt  civilingenjörerna  Eskil  IV.  Bärlin ,  Ragnar  Lundquist  och 
Emil  A.  Hallmén. 

Sekreteraren  uppläste  berättelse  öfver  Afdelningens  verksam¬ 
het  under  år  1913.  Häraf  framgick  bland  annat,  att  å  Afdelnin¬ 
gens  9  ordinarie  sammanträden  hållits  1 5  föredrag  och  diskus¬ 
sioner  i  aktuella  frågor  inom  väg-  och  vattenbyggnadstekni¬ 
ken.  Kommittéarbetet  har  varit  omfattande.  Afdelningens  le- 
damotsantal  uppgick  vid  årsskiftet  till  431. 

Professor  C.  Forssell  höll  därefter  ett  anförande  i  frågan  om 
den  högre  ingenjörs-  och  arkitektutbildningen  samt  hemställde, 
att  den  kommitté,  som  tillsatts  inom  Afdelningen  för  denna 
frågas  behandling,  måtte  i  ro  få  fortsätta  sitt  arbete,  men  att 
Afdelningen  vid  nästa  sammanträde  skulle  upptaga  frågan  om 
professuren  i  järnbyggnadslära.  På  förslag  af  ingenjör  S.  Liibeck 
beslöt  Afdelningen  taga  frågan  till  diskussion  under  februari- 
sammanträdet  samt  skulle  nyssnämnda  kommitté  anmodas  för¬ 
bereda  den  af  professor  Forssell  uppställda  frågan. 

Härefter  vidtog  en  liflig  diskussion  beträffande  kommitte¬ 
rades  förslag  till  allmänna  bestämmelser  rörande  entreprenader 
inom  väg-  och  vattenbyggnadsfacket .  Ffter  inledningsanförande 
af  kapten  C.  Meurling ,  följde  meningsbyten  mellan  civilingen¬ 
jörerna  Nils  Fröman ,  f.  Ohlsson ,  H.  Krogh,  professor  V.  Felle- 
nius,  disponent  E.  Hjort ,  kaptenerna  C.  Meurling ,  O.  Hallström 
och  L.  Spärr  samt  major  //.  Kinberg. 

Afdelningen  beslöt,  att  i  hufvudsak  godkänna  kommittera- 
des  förslag,  som  för  vidtagande  af  redaktionella  ändringar  åter¬ 
remitterades  till  kommittén.  G.  E. 

Afdelningen  för  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  sam¬ 
manträder  å  föreningens  lokal  måndagen  den  23  februari  1914 
kl.  7,30  e.  m.  —  Ärenden:  1.  Protokolljustering.  —  2.  Inval.  — 
3,  Föreningsstyrelsens  begäran  om  Afdelningens  yttrande  i  frå¬ 
gan  om  Statens  upphandlings-  och  entreprenadväsende.  —  4-  Dis¬ 
kussion  i  den  vid  föregående  sammanträde  väckta  frågan  om  pro¬ 
fessuren  i  järnbyggnadslära  vid  Tekniska  Högskolan.  — -  5.  Före¬ 
drag  :  Några  nya  konst ruktioner  inom  vattenlcdningstekniken ,  af 
löjtnant  W.  von  Greyerz.  —  Klubbafton. 


BOKANMÄLAN 


Enger,  K.,  Gregersen,  T.,  Hiorth,  S.  Veiledning  i  ut- 
nyttelse  av  mindre  Vandfald.  12,5x18,5  cm.  152  s.  58  fig.  1  pl. 
H.  Aschehoug  &  C:o,  Kristiania  1913.  Bund.  2  kr. 

Denna  bok  är  det  goda  resultatet  af  ett  i  hög  grad  er- 
kännansvärdt  uppslag  af  Arbeidsdepartementets  Vasdragsvseseu. 
1912  inbjöd  detta  nämligen  till  täflan  om  en  prisskrift  öfver 
detta  ämne,  hvarigenom  vattenkraftens  popularisering  och  till¬ 
godogörande  säkerligen  kommer  att  befrämjas.  Arbetet  är  så¬ 
lunda  icke  egentligen  afsedt  för  fackmannen,  utan  för  den 
allmänhet,  som  kan  i  ett  eller  annat  afseende  få  anledning  att 
sysselsätta  sig  med  dessa  spörsmål.  Men  för  den  svenska  fack¬ 
mannen  finns  äfven  åtskilligt  af  intresse  för  belysande  af  norska 
vattenkraftsförhållauden. 

Utstyrseln  är  solid  och  praktisk. 

Norskt  tekniskt  läroboksförfattande  är  att  lyckönska  till 
detta  arbete  och  man  kan  ifrågasätta,  om  icke  den  bristande 
förståelsen  hos  oss  för  vattenkraftens  tillgodogörande  i  hög 
grad  motiverar  tillkomsten  äfven  af  en  svensk  bok  af  liknande 
slag,  en  uppgift,  som  sannerligen  den  vaksamma  Svenska 
Vattenkraftföreniugen  borde  pröfva.  R.  S. 

Löschner,  S.  Ba/kenbriicken  a/s  räumliche  Gcbilde  1 5,5  x  23,3 

cm.  18/S.  58  fig.  A.  Zieman  Verlag,  Wittenberg  (Bz.  Halle). 
7,20  kr.  Bund.  8,xo  kr. 

Detta  arbete  behandlar  på  ett  mera  ingående  sätt  än 
vanligt  balkbroar  såsom  rymdsystem  och  påvisar  hvilket  in¬ 
flytande  därvid  framreducerade  spänningar  kunna  äga  samt  de 
fel,  som  begås  vid  ett  blott  och  bart  betraktande  af  broreglarna 
såsom  plana  fackverk. 

Dessutom  utredes  närmare  olika  slag  af  upplagsvillkor, 
inverkan  af  vindbelastning  och  dess  öfverförande  till  hufvud- 
reglarna  vid  böjda  ramar,  inverkan  af  bromskrafter  o.  d.  Så¬ 
väl  statiskt  bestämda  som  statiskt  obestämda  system  afhandlas. 

Författaren  säger  sig  själf  ha  afsett  sin  utredning  för 
transportbroar,  löpkranar  o.  d.  och  säkert  torde  det  vara  just 
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på  detta  och  liknande  områden,  som  de  i  boken  framställda 
teorierna  liafva  värde.  För  vanliga  balkbroar  torde  ett  sa  pass 
ingående  studium  i  allmänhet  ej  vara  nödvändigt,  ehuru  det 
har  sitt  intresse  och  vidgar  den  allmänna  omdömesförmågan. 

Man  får  naturligtvis  ej  drifva  teoretiseringen  alltför  långt, 
utan  bör  bedöma  hvar  den  kan  vara  pa  sin  plats  och  hvar 
den  är  onödig.  Ofta  nog  kan  ju  blott  det  vanliga  antagandet 
af  knutpunkterna  såsom  friktionsfria  leder  lämna  så  pass  stort 
fel,  att  det  ej  lönar  mödan  genomföra  en  omständig  räkning 
rörande  exempelvis  vindtryckets  exakta  inverkan  vid  en  något 
böjd  ram,  utan  kan  man  i  de  flesta  fall  få  tillräckligt  noggranna 
värden  med  approximativa  metoder. 

Emellertid  kan  det  ju  i  vissa  fall  vara  nödvändigt  utföra 
det  slag  af  beräkningar,  som  afhandlas  och  kan  boken  re¬ 
kommenderas  speciellt  till  studium  för  dem,  som  syssla  med 
fackverkskonstruktioner  för  transportanordningar. 

Sjäfva  framställningen  är  klar  och  redig  samt  förtydligad  ■ 
med  exempel.  Innehållet  är  förlagdt  till  ett  sadant  plan,  att 
ingående  förkunskaper  (motsvarande  högskoleutbildning)  i  facket 
äro  nödvändig  förutsättning  för  studiet.  H.  Kreiiger. 

Rumelin,  Th.  Wie  bewegt  sich  fliessendes  Wasser?  16x22 
cm,  152  s.,  18  fig.,  2  tab.  v.  Zahn  &  Jaensch,  Dresden  1913. 
4,95  kr- 

»Det  har  varit  betydligt  lättare  för  mig  att  bestämma  la¬ 
garna  för  rörelsen  hos  de  oändligt  aflägsna  himlakropparna 
än  att  finna  en  enda  lag  för  rörelsen  hos  det  vatten,  som  rin¬ 
ner  fram  vid  mina  fötter»,  så  yttrade  en  gång  den  store  Ga- 
lileus  och  ännu  i  denna  dag,  300  år  efter  denne  hydraulikens 
fader  står  detta  märkliga  problem  olöst.  Många  äro  dock  de, 
som  nedlagt  stora  arbeten  på  att  finna  dess  lösning,  till  en 
början  hufvudsakligen  på  teoretisk  väg,  nämligen  sådana  män 
som  Toricelli,  Pitot ,  Bernouilli  etc.,  men  på  senare  tiden,  sedan 
slutet  af  1700-talet,  har  den  rent  experimentella  vägen  valts 
och  därvid  böra  vi  först  och  främst  nämna  Michelotti  och  Chezy, 
hvilken  senare  lyckades  uppsätta  den  än  i  dag  nyttjade  for¬ 
meln  för  det  strömmande  vattnets  hastighet:  V—  C  V RI.  Här¬ 
efter  har  arbetet  mest  gått  ut  på  att  finna  ett  under  alla  för¬ 
hållanden  tillämpligt  värde  på  C,  livarvid  många  mer  eller 
mindre  goda  resultat  erhållits. 

I  föreliggande  arbete  framlägger  däremot  förf.  en  på  nog¬ 
granna  studier  öfver  vattnets  pulsationer  stödd  teori  rörande 
vattnets  rörelse.  Det  är  ingen  ny  upptäckt  detta  vattnets  pul¬ 
serande  rörelse,  men  hvad  förf.  torde  vara  den  förste  att  hafva 
upptäckt,  är  en  märklig  regelbundenhet  hos  denna. 

Ett  noggrant  studium  af  pulsationen  har  möjliggjorts  ge¬ 
nom  användande  af  ett  Pitot’ s  rör,  där  som  bekant  vattenliastig- 
heten  angifves  af  höjdifferensen  mellan  i  tvänne  glasrör  inneslutna 
oljepelare.  Härvid  har  han  funnit,  att  vattenhastigheten  efter 
att  under  en  kort  stund  hafva  hållit  sig  konstant  småningom 
retarderas  till  ett  annat  värde,  vid  hvilket  den  så  håller  sig 
under  ett  tidsmoment,  för  att  därefter  åter  accelereras  etc.  Den 
tid,  som  åtgår  från  början  af  ett  visst  tillstånd  i  hastigheten, 
till  dess  samma  tillstånd  åter  inträder,  betecknas  med  2  p. 
Regelbundenheten  i  pulsationen  består  däri,  att  2  p  visat  sig 
i  en  och  samma  sektion  oscillera  omkring  ett  konstant  medel¬ 
värde,  oberoende  af  den  horisontala  strömfördelningen  och  af 
strömfårans  läge.  Under  påpekande  af  att  den  af  Bonssinesq, 
Spataro  m.  fl.  redan  i  slutet  af  föregående  århundrade  påvisade 
roterande  rörelsen  hos  vattenpartiklarna,  varigenom  dessa  skulle 
beskrifva  cycloidala  banor,  icke  längre  håller  streck,  sedan 
denna  regelbundna  pulsation  påvisats,  söker  förf.  i  stället  för¬ 
klara  dennas  uppkomst  därigenom,  att  vattnet  rör  sig  i  2  lager, 
ett  öfre  strömmande  och  ett  undre  roterande.  Detta  roterande 
lager,  hvilket  upptar  2/3  af  djupet,  skulle  sålunda  bestå  af  ro¬ 
terande  vattenelement,  hvilka  vid  kollision  med  hvarandra 
erhölle  växelvis  retarderande  och  accelerande  rörelse,  hvarige- 
nom  de  enskilda  vattenpartiklarnas  banor  icke  blefve  cykloider, 
utan  i  stället  sinusartade.  Utgående  från  detta  förhållande, 
lyckas  förf.  uppsätta  följande  samband:  2  p  Vm  —  tt  2/8  H 
där  V„t  =  medelhastighet  och  //,„  =  medeldjup.  Kan  man 
således  påvisa,  att  p  faktiskt  är  lika  öfver  hela  sektionen, 
skulle  sålunda  för  bestämmande  af  Vm  och  därmed  0  i  en 
sektion  ej  behöfvas  mer  än  uppmätning  af  detta  /  i  en  eller 
ett  par  punkter  af  sektionen,  jämte  dennas  noggranna  pejling. 
Hvilken  lättnad  i  vattenmängdsmätningars  utförande!  Det  är 
dock  gifvetvis  för  tidigt  att  med  stöd  af  det  fåtal  mätningar, 
som  gjorts,  fastställa  denna  ekvation,  såsom  gällande  under 


alla  förhållanden,  och  detta  är  förf.  den  första  att  framhålla. 
Jämförelser  mellan  de  uppmätta  värdena  å  Vm  och  det  ur 
denna  formel  erhållna  visa  icke  någon  vidare  god  öfverenstäm- 
melse.  Förf.  uppmanar  därför  till  utförande  af  noggranna  mät¬ 
ningar  af  p  under  olika  förhållanden,  temperatur,  barometer¬ 
tryck  m.  m.,  men  gifvetvis  kunna  dessa  mätningar  icke  utföras 
med  flygel.  Genom  någon  förbättring  vore  det  nog  möjligt 
att  utföra  dessa  med  ett  af  J.  W.  Sandström  och  undertecknad 
auvändt  instrument  för  mätningar  af  pulsationen  i  olika  delar 
af  Norrström.  Detta  utgöres  af  en  flygelpropeller,  som  i  ställat 
för  att  gå  rundt,  endast  mer  eller  mindre  spänner  en  spiral¬ 
fjäder,  som  höjer  och  sänker  en  penna,  hvilken  i  sin  tur  ritar 
på  en  roterande  cylinder.  Förf.  slutar  i:sta  delen  med  att  på¬ 
visa  en  hel  del  iakttagna  rörelsefenomen  hos  vattnet,  som 
lätt  finna  sin  förklaring  genom  den  nu  framlagda  teorin. 

I  en  2:dra  del  ingår  förf.  på  kritik  af  nu  använda  formler, 
i  synnerhet  på  bestämmande  af  C  i  den  Chczyska  formeln. 
Särskildt  omhuldas  den  af  Kutter  uppsatta  mindre  formeln: 

100  Sr  . — 

v  = - —  Vav. 

?n  -\-S  R 


\  f ,,  au  £A,r>(>  //in  01 


tillförlitlig. 

Arbetet,  som  är  särdeles  populärt  skrifvet  och  på  en  ovan¬ 
ligt  lättläst  tyska,  rekommenderas  åt  alla  dem,  som  intressera 
sig  för  studiet  af  vattnets  rörelse.  Man  får  vid  bokens  ge¬ 
nomläsande  den  öfvertygelsen,  att  här  måste  den  rätta  lös¬ 
ningen  ligga.  E-  O.  Engström. 


Strukel,  M.  Der  Briickenbau  IL  19,5x26  cm  237  s.  330 
textfig.  A.  Twietmeyer,  Leipzig  1913.  14,40  kr. 

Detta  arbete,  som  afhandlar  rörliga  brobyggnader  och  stenbroar , 
har  nyligen  utkommit  såsom  text  till  den  af  förf.  år  1906  ut- 
gifua  atlasen  öfver  nämnda  delar  af  brobyggnadsläran. 

Af  samma  verk  har  dessutom  förut  utkommit  I  delens  i:sta 
häfte,  omfattande  brobyggnaders  statik,  jordtrycksteori  och 
början  till  behandling  af  träbroar,  äfvensom  I  delens  2:dra 
häfte,  innehållande  förnämligast  en  framställning  af  järnbroar 
och  dessutom  fortsättning  på  behandlingen  af  träbroar. 

Professor  Strukels  böcker  om  brobyggnad  fylla  förträffligt 
den  uppgift  författaren  i  främsta  rummet  har  tilldelat  dem, 
nämligen  att  för  författarens  elever  vid  Polytekniska  institutet 
i  Helsingfors  utgöra  en  för  själfstudium  lämplig  utvidgning  af 
förf;s  föreläsningar  i  ämnet. 

Förf:s  metod  att  först  framställa  hvarje  särskild  del  af  äm¬ 
net  helt  generellt  och  därefter  fördjupa  denna  framställning 
genom  en  ingående  beskrifning  af  i  praktiken,  ej  minst  i  Fin¬ 
land,  utförda  dithörande  konstruktioner  af  instruktiv  och  ka¬ 
raktäristisk  art  för  att  till  sist  afsluta  framställningen  med  den 
rent  teoretiska  behandlingen,  är  särskildt  tilltalande,  enär  en 
nybörjare  i  allmänhet  är  tacksam  för  att  redan  från  början  få 
veta,  hvad  han  kan  använda  all  teori  till,  innan  han  börjar  att 
tillägna  sig  densamma. 

Förf:s  öfvertygelse,  att  en  utförlig  behandling  af  den  rent 
konstruktiva  delen  af  ämnet  är  af  allra  största  vikt  för  ett  godt 
studieresultat,  har  satt  den  bästa  prägel  på  hans  böcker,  som 
alla  innehålla  en  representativ  samling  skisser  öfver  i  verklig¬ 
heten  utförda  tillämpningar  af  ämnet. 

Den  omständigheten,  att  samtliga  skisser  äro  utförda  i  skala 
och  de  flesta  af  dem  försedda  med  hufvudmått,  är  värdefull  för 
underlättandet  af  ett  riktigt  förstående. 

Ehuru  Strukels  verk  om  brobyggnad,  såsom  förut  nämnts, 
väl  närmast  är  afsedt  för  studenter  vid  de  tekniska  högskolorna, 
är  det  dock  på  grund  af  sin  praktiska  läggning  också  väl  af- 
passadt  för  den  utöfvande  brobyggarens  behof,  som  i  detsamma 
lätt  kan  få  goda  uppslag  och  anvisningar  för  lösning  af  mång¬ 
skiftande  brobyggnadsuppgifter  och  som  dessutom  hos  Strukel 
kan  finna  rikhaltiga  litteraturhänvisningar  i  afseende  på  förut 
utförda  brobyggnader.  Otto  Linton. 
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ganisation  af  ägodelningsrätterna.  Inledning  till  diskussion  hos 
Sveriges  advokatsamfunds  stockholmsafdelning.  8:0.  21x14 
cm.  37  s.  Sthlm.  P.  A.  Norstedt  &  Söner,  o, 50  kr. 

KREUGER,  H.,  Beräkning  af  kupolkonstruktioner.  8:0.  23x16 
cm.  69  s.  Sthlm.  Henrik  Bindståhl.  2,25  kr. 


TID  SKRIFTS  ÖFVERSIKT 


1 .  American  Society  of  C.  E.  (New  York). 

2.  Annales  d.  Ponts  et  Chaussées.  (Paris). 

3.  Architektur  u.  Ingenieurwesen.  (Wiesbaden). 

4.  Bauverwaltung.  (Berlin). 

5.  Bauwesen.  (Berlin). 

6.  Bieton  u.  Eisen.  (Wien,  Berlin). 

7.  Dinglers  Journal.  (Berlin). 

8.  Esenbau.  (Wien,  Deipzig). 

9.  Egineering.  (Dondon). 

10.  Egineering  News.  (New  York). 

11.  Engineering  Record.  (New  York). 

12.  Flottningstidskrift.  (Stockholm). 

13.  Forttchritte  d.  Eisenbahnwesens.  (Hannover,  Wiesbaden). 

14.  Génie  Civil.  (Paris). 

15.  Ingenieria.  (Buenos  Aires). 

16.  Ingeniur.  (Haag). 


17.  Ingenioren  (Köpenhamn). 

18.  Revista  Tecnologico.  (Barcelona). 

19.  Schweizerische  Bauzeitung.  (Zitrich). 

20.  Städtebau  (Berlin). 

21.  Teknisk  Ukeblad.  (Kristiania). 

22.  Tekniska  föreningen  i  Finland.  (Helsingfors). 

23.  Verein  Deutscher  Iugenieure.  (Berlin). 

24.  Ziegler-Zeitugn.  (Berlin-Steglitz). 

25.  Österreichischer  Ingenieur.  (Wien). 

Illustrerade  uppsatser  utmärkas  med  *. 

Siffrorna  inom  parentes  hänvisa  till  ofvanstående  förteckning 
och  häfte. 

Material=  och  hållfasthetslära.  Die  Erfindung  der  Brett- 
verzinkung  im  alten  Ägypten*  (4—3).  —  A  device  for  measuring 
the  inflow  of  water  into  skafts*  (10—26).  —  Simple  coucrete 
forms*  —  (10—26).  —  Das  umschnurte  Gusseisen,  ein  ueues 
Baumaterial*  (7 — 50).  —  Nogle  nyere  Traekonstruktioner  og 
deres  Anvendelighed*  (17—2).  —  Testing  Drain  Tile  and  Sewer 
Pipe*  (11— 25).  —  Pressure  tests  on  concrete  pipe  (10—26).  — 
Strength  of  outstanding  Flanges  in  Beams  and  Columns* 
(11—26).  —  Beitrag  zur  Theorie  vom  Deformationswinkel  und 
deren  Anwendung  zur  Berechnung  statisch  unbestimmter  Trag- 
werke*  (25—3.4).  —  Die  graphische  Untersuchung  des  kon- 
tinuierlichen  Balkens  mit  veränderlichem  Trägheitsmoment  auf 
elastisch  drehbaren  Stutzen*  (19—2).  —  The  measurement  of 
stress*  (9 — 2502).  —  Der  Einfluss  der  Nachgiebigkeit  des  Bau- 
grundes  auf  die  Berechnung  äusserlich  statisch  unbestimmter 
Bauwerke*  (6 — 1).  —  Zeichnerische  Untersuchung  der  Vieren- 
deelträger  mit  parallelen  Gurten*  (6 — 1).  —  Grundlagen  fur 
die  Tragfähigkeitsberechnungeu  von  Hochbauten  in  Bayern. 
(6 — 20).  —  Die  ersten  Risse  bei  Balken*  (6—20). 

Cement  och  betong.  The  effect  of  saturation  on  the 
strength  of  concrete  (1 — 10).  —  Changements  de  dimensions 
avec  le  temps  du  béton  armé  ou  non*  (2 — 6).  —  Ein  Mittel 

zum  Schutz  von  Eisenbeton  gegen  Elektrolyse*  (6 — 20).  _ 

Erfahrungen  aus  der  Praxis  mit  den  preussischen  Eisenbeton- 
bestimmungen  vom  24  mai  1907  und  verwandten  Vorschriften* 
(6 — 20).  —  Zerlegbare  Bediirfnishäuschen  aus  Eisenbeton*  6 — 20). 

—  Eisenbetonarbeiten  in  der  Schönfelder  Papierfabrik  G.  m. 
b.  H.  Schönfeld-Wiesa,  Zschoppantal*  (6 — 20).  —  Beiuerkens- 
werte  Ausfuhrungen  in  Eisenbeton*  (6—1).  —  Schiesstandan- 
lage  aus  Eisenbeton*  6—1).  —  Zur  Frage  der  wirtschaftlichen 
Höhe  des  Plattenbalkens*  (6 — 1).  —  Bestimmungen  des  Po- 
lizei-Präsidenten  von  Berlin,  betr.  Grundsätze  iiber  die  Berech¬ 
nung  und  die  Ausfiihrung  von  Eisenbetonrippendecken,  vom 
22  nov.  1913*  (6—1).  —  Paying  for  concrete  according  to  its 
strength  (10 — 26).  —  Statisch  unbestimmte  Eisenbetonkonstruk- 
tionen*  (7 — 50).  —  Patching  disintegrated  concrete*  (11 — 26). 

—  Effect  of  Hydrated  Dime  on  Portland  Cement  Mörtars* 
(>i  —  1).  —  Coucrete  and  reinforced  Concrete  in  1913  (n  —  1). 

Arbetsmaskiner  och  transportmedel.  A  sieve  test  for 
cement  that  insures  uniformity  in  fineness  (10 — 26).  —  Tapp- 
ing  sizes  for  drills*  (9 — 2502).  —  ioo-ton  steam  travelling 
crane  for  the  Havre  harbour  works*  (9 — 2505).  —  Petrol-dri- 
ven  high-lift  centrifugalpump*  —  (9—2506).  —  Excavating 
with  large  scrapers*  (10—26).  —  Double  Dragline  Cable^vay 
Excavator  for  Canal  Work*  (11 — 1).  —  Ortbew^egliche  elektro- 
hydraulische  Nietmaschine,  Bauart  Spillmanen*  (23 — 3).  — 
Elektrisch  gesteuerte  Presswasser-Nictmaschinen  von  Piat* 
(13 — 0-  —  Transporteurs  electriques  tubulaires*  (14) — 9). 

Husbyggnader,  Neuartige  Eisenbetonkonstruktioneu  aus 
fertigen  Bestandteilen*  (6—20).  —  Montagehalle  in  Eisenbeton* 
(6 — 1).  —  Dach-  und  Galeriekonstruktion  fiir  den  Umbau  der 
Synagoge  der  israelitischen  Briidergemeinde  zu  Posen*  (6 — 1). 
--  Ein  neues  Verfahren  im  Gewölbebau  (6—1).  —  Office  build¬ 
ing  of  the  Consolidated  gas  co.,  New  York  City*  (10 — 26).  — 
Erection  work  on  a  heavy  priuting  house*  (10 — 26).  —  Der 
Kinematograph  als  Gefahranzeiger  bei  grösseren  Umbauten 
(7~ 5°)-  —  Eine  neue  Form  des  Wölbbeckens*  (19  —  2).  — 
Causes  of  Collapse  of  Stark-Dyman  Concrete  Building  in  Cedar 
Rapids*  (11 — 26).  —  Cause  of  Cave-In  of  Randolph  Street, 
Chicago*  (11 — 26).  —  Tall  concrete  chuting  tower*  (i  1 — 26). — 

Broar  och  tak.  Strassenbriicke  mit  aufgehängter  Fahr- 
bahn*  (6 — 20).  —  Concrete  bridges:  some  important  features 
in  their  design  (1  — 10).  —  Das  Kabel  in  Bruckenbau  (4 — 3). 
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—  Bruch  des  Untergurts  einer  Eisenbahnbriicke*  (4—2)-  — 
Kontinuierliche  Bogenträger  auf  elastischen  Stiitzen*  (6—20). 

—  Eisenbetoncaisson  der  Elbebriicke  in  Obristvi  (Böhrnen)* 
(6—20).  —  Strassenbrucke  in  Ralimenkonstruktion*  (6—1).  — 
Replaciug  a  timber  house  truss  with  a  long-  span  plate  gir- 
der*  (10—26).  —  The  Glasgow  Clyde-bridges  problem  (9—  2502). 
_  Two  large  concrete  arches  on  a  Swiss  ruountain  railway 

10—26,.  —  The  Sydney  harbour  bridge*  (9—2502).  —  Deep 

Water  Piers  for  Passaic  and  Hackensack  River  Bridges*(i  1—25). 

—  Largest  Bascule  Bridge*  (1 1 — 25).  —  Army  Engineers  Build 
Bridge  by  Hand  Labor  (11—25).  —  Construction  of  the  Mar¬ 
tins’  Creek  Viaduct*  (11 — 26). 

Gator  och  vägar.  Boylston  Street  subway  in  Boston"  (1 1  —  1). 

—  Hard  and  soft  fillers  (11—25).  —  Refuse  Disposal  and  Street 
Cleaning  11 —  1).  —  Creeping  of  an  asphalt-block  pavement* 
(10—26).  —  Protecting  plate-glass  windows  against  blasting 
operations  (10 — 26).  —  Economies  on  small  rockdrilling  jobs 

(10 _ 26).  —  Bygning  og  Vedlikehold  av  Veier  og  Gater  (Be- 

slutninger  paa  den  3:dje  internationale  Veikongres,  London 
1913)  (21—3,4).  —  Vägfrågan  och  3:dje  internationella  vägkon- 
gressen  i  London*  (22—12).  —  Work  of  Office  of  Public  roads 

(ix _ 25).  —  Tendencies  in  Highway  Development  (11  —  1).  — 

American  Road  Builders'  Association  (11—25).  —  Road  experi¬ 
ments  in  Scottland  (9 — 2505).  —  Railing  with  subsurface  curb 
for  shoulders  of  road  embankments*  (10—26). 

Järnvägar  och  bangårdar.  Underground  interchange  sta¬ 
tion  at  Charing  Cross*  (9—2508).  —  Illinois  Central  Improve- 
ment  at  Memphis*  (11—26).  —  Troy  Union  station  depressed 
concourse*  (11 — 25).  —  Forhindiing  af  Korsel  forbi  Stopsignal* 
(17  —104).  —  The  new  great  western  railway  station  at  Bir¬ 
mingham*  (9—2505,  2507).  —  Double-scissors  cross-  over; 
Buenos-Ayres  great  Southern  railway*  (9—2507).  —  Railway 
Engineering  in  1913  (11  —  1).  Bericht  iiber  die  Fortschritte  des 
Eisenbahnwesens  (13  —  1,2).  —  Railway  electrification  a  conser- 
ver  of  natural  resources  (11  —  25).  —  Umbau  und  Erweiterung 
der  Eisenbahnhauptwerkstätte  Halle,  Saale*  (13 — 1,2).  —  Ra- 
pid-transit  service  on  Queensboro-bridge*  (11  —  26).  —  Over- 
gangskurver  mellem  sammensatte  kurver*  (21 — 3).  —  Bridges, 
stations  and  masonry  work  on  the  Montclair  Branch  improve- 
ments*  (11 — 25).  —  Extra  Top  Width  for  New  Railroads  Em¬ 
bankments  (11  —  i).  —  Massengiiterbahnhöfe  (13-2).  —  Les 
récentes  préscriptions  ministérielles  (14 — 9).  —  Railway  progress 
in  Rhodesia  (9  —  2506).  —  Master-clocks  and  headway  recorders 
for  railways*  (9 — 2506).  —  Railways  im  China  (9--2502).  The 
transandine  railway*  (9—2502).  —  Elektrische  Fernbremsung 
von  Eisenbahnziigen  (7 — 50).  —  The  Hudson  Bay  raibvay 

x o  —  26).  —  Organisation  for  track-elevation  work  (10 — 26). 

—  Elektrischer  Betrieb  der  staatlichen  Pariser  Vorortbahnen* 

(4 _ 1).  _  Mitteilungen  von  den  Nigerischen  Eisenbahnen* 

(4 — 5).  —  Physical  valuation  af  railroads  (1  — 10). 

Stadsbyggnad.  Die  Entwicklung  des  kiinstlerichen  Seliens 
im  Städtebau*  (19 — 2).  —  Die  klimatische  Bedeutung  der  Hö- 
liensiedelungen  und  die  Ihr  entsprechende  Gestaltung  solcher 
Vororte  (20 — 1).  —  Kristiania  Bys  regulering  (21 — 2).  —  Alte 
und  neue  Ecklösungeu  in  Halberstadt*  (20  —  1).  —  Umbau  und 
Bodenhebung  einer  Grosstadt  (20  —  1).  —  Einer  Wiener  Muster- 
banordnung  (20 — 1).  —  Der  Bebauungsplan  in  Stadt  und  Land" 
(20 — 1).  —  Zum  Baulinienplan  fiir  Reutte*  (20 — 1). 

Hydrografi  och  flodbyggnader.  The  application  of  the 
flow-summation  curve  to  problems  of  stream  regulation  and 
storage*  (10 — 26).  —  A  study  of  fluid  resistance*  (1  — 10).  — 
Versuche  am  Rliein-Herne-Kanal  iiber  die  Grösse  des  Wasser- 
verlustes  durch  Versickerung*  (25—3).  —  Die  hydrometrische 
Versuchsanstalt  in  Sauthiå  (Provinz  Novara),  Italien*  (25  —  2). 

—  Flow  of  water  in  bends*  (1 1 — 26).  —  The  draining  of  the 
Zuider  Sea  (9 — 2505).  —  Water  supply  in  Australia  (9 — 2507)- 

—  Die  Wasserstäude  in  den  Norddeutschen  Stromgebieten  im 


Dezember  1913  (4—3)-  —  Derivation  of  rum-off  from  rainfall 
data*  (1  — 10).  —  Flood  flows  (1  — 10).  —  Measurement  of  the 
flow  of  streams  by  approved  forms  of  weirs  with  new  formu¬ 
las  and  diagrams*  (1  — 10).  Die  Vorkehrungen  gegen  das  .Ver- 
landen  der  Talsperren  und  Staubecken*  (25—4).  —  Sealiug 
Flashbords  (11 — 26).  —  Flood  wall  at  Portsmouth,  Ohio*(i  1— 26). 

—  Der  Betrieb  der  Briickenwehre  in  Mohawk-Flusse*  (23—3,5). 

_  Notes  on  the  construction  of  a  large  earth  dam  in  Somer- 

set,  Vt.*  (10 — 26).  —  Report  on  flood  protection  for  Troy, 
Ohio*  (10 — 26).  —  The  new  big  Bear  valley  dam;  a  concrete 
dam  of  the  multiple  arch  type*  (10—26).  —  Length  and  height 
of  wing-walls*  )io — 26). 

Kraftverk.  Die  Wasserkraftanlage  Augst-Wyhlen*  (19—2). 

—  Usines  hydro-électrique  d’Augst  et  de  Wyhleu*  (14 — 10).  — 
Economical  development  of  a  water  power*  (11 — 26).  —  Sta¬ 
tus  of  Hydroelectric  Desigu  (1 1  —  1).  —  Designing  Steel  pipe 
for  minimum  wTeight  of  metal  consistent  with  safety*  (1 1 — 25). 

Farleder  och  hamnar.  La  voie  navigable  de  Berlin  å  la 
Baltique*  (14 — 9).  —  The  measurement  of  vessels  for  the  Pa¬ 
nama  canal  (9—2506).  —  The  Panama  canal*  (9—2506).  — 
The  operating,  control  system  of  the  Panama  canal  locks*  (10—26) 
_  Die  Betriebseinrich tungen  des  Grosschiffartsweges  Berlin  — 
Stettin*  (23 — 3).  —  The  Panama  canal*  (9 — 2508).  —  Erection 
of  the  Panama  Lock  Gates*  (1 1  —  1).  —  Floating  Caissons  for 
Panama  Locks*  ( 1 1  —  1).  —  Centralized  electrical  control  systems 
för  Panama  locks*  (11—26). 

Vatten=  och  afloppsledningar.  Till  kännedomen  om  vat¬ 
tenrening  medels  utfällning*  (22—1).  —  Pumping  water  against 
pressure  of  2250  pounds*  (11—25).  —  Notes  on  the  construc¬ 
tion  of  the  St.  Louis  filters*  (10—26).  —  Thin  partition  walls 
in  reservoirs  (10—26).  —  Renewing  wood-stave  pipe  (11 — 26). 

—  Abuse  of  Water-Purification  Plants  (11—26).  —  Progress  in 
Water  Supply  (11  —  1).  —  Royles  water-softener*  (9—2506).— 
Treatment  of  plumbo-solvent  water  (9 — 2506).  —  The  filtration 
of  river  waters  in  India*  (9—2502).  —  Die  Wasserreinigung 
mit  Permutit  und  Allagit  (7—50)-  —  Fe  nouvel  aqueduc  de 
los  Angeles  (Californie).  —  Wasserleitungen  von  Pergamon* 
(4 — 1).  —  Main  drainage  of  London  (11 — 26).  —  Advances  in 
Sewage  Disposal  (11— 1).  —  Hypoclilorite  disinfection  of  sew- 
age  at  Providence,  R.  I.  (10—26).  —  Die  Wasserbecken  der 
Stadt  Rimaszombat*  (6—20).  —  A  study  of  economic  conduit 
location*  (1— 10).  —  Reinforced  concrete  reservoir  and  coagula- 
tion  plant  at  St.  Louis,  Mo*  (1  — 10). 

Kulturteknik.  Vollendung  des  ersten  grossen  Bewässerungs- 
werkes  in  Babylonien  (4 — 3).  —  Metal  flumes  for  Irrigation 
Canals*  (10-26).  —  An  Australian  Water  meter  for  irrigation 
supplies*  (10—26).  —  State  and  federal  co-operation  in  irriga¬ 
tion  work  (11 — 25).  —  Government  irrigation  work  (10 — 26). 

—  Status  of  Irrigation  Development  (11  —  1).  —  Die  grossen 
Bewässerungsarbeiten  der  vereinigteu  Staaten  (25  —  2). 

Öfrigt.  XII:e  congrés  internationale  de  navigation  tenu  å 
Philadelphie  en  1912  (2—6).  —  Topographical  surveys  made 
by  the  American  section  of  the  iuternational  boundary  comis- 
sion  United  States  and  Mexiko  (1  — 10).  —  Aus  dem  preus- 
sischen  Staathaushalt  fur  1914  (4  —  4).  —  Lois,  décrets  etc. 
(2 — 6).  —  Collection  and  use  of  construction  cost  data  (10—26). 

—  Why  »Safety  First»  is  sound  economy  (10 — 26).  —  Geodetic 
accuracy  —  old  and  new  (9 — 2505).  —  Technical  education  in 
China  (9—2505).  —  Metropolitan  traffic  (9—2507).  —  A  gra- 
phical  rnethod  of  solving  the  three-point  problem  of  the  plane 
table*  (9 — 2507).  —  Contractor,  engineer  and  inspector  (11 — 26). 

—  Problems  of  the  Contractor  (11— 25.1))  —  Purchasing  City 
Supplies*  (11  —  i).  —  To  find  the  point  of  intersection  of  two 
grades  and  vertical  curves*  (11 — 26).  —  From  the  Standpoint 
of  the  Contractor  (11  —  1).  — Technisches  aus  Konstantinopel 
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Skriftledare:  RICHARD  SMEDBERG. 
INNEHÅLL: 


Väg=  och  vattenbyggnader  år  1913,  af  löjtnant  N.  Ahlström, 
(i,  2»  3  c)>  kapten  J.  Almqvist  (5  b),  civilingenjör  J.  F.  Bergström 
(13  a),  civilingenjör  A.  H.  L.  Björkman  (1,  2,  3  a,  c),  civilingenjör 
A.  Engström  (12  c),  civilingenjör  K.  A.  Fröman  (9  a,  11  a,  17  b), 
löjtnant  W.  v.  Greyerz  (13  a,  b,  14,  15),  löjtnant  N.  Hasselquist 
(3  U  5  cj  r7a)>  civilingenjör  E.  Hedström  (4),  ingenjör  E.  Hjorth 
(3  a,  c,  12  d),  kapten  C.  Insulander  (3  c,  13  b),  civilingenjör  H.  Kreii- 
ger  (i,  2),  ingenjör  H.  Krogh  ( 1 ,  2,  5  a),  löjtnant  G.  Landby  (1,  3  c, 
14),  docent  O.  Linton  (3  a),  kapten  A.  Lundberg  (12  a),  löjtnant 
E.  Nilsson  (2,  3  a,  c),  löjtnant  H.  N.  Pallin  (3  c,  4,  1 1  b,  I2d, 

Centraltryckeriet 


16),  löjtnant  K.  E.  Petterson  (12  b),  civilingenjör  G.  Philip  (5a), 
löjtnant  C.  Schmidt  (10),  löjtnant  JIL.  Ser  rander  (9  a,  b),  byrå¬ 
ingenjör  R.  Smedberg  (o,  1,  5  a,  c,  1 7  c),  doktor  A.  Wallen  (7), 
civilingenjör  /  Wendt  (13  b,  15)  och  byråingenjör  E.  G.  Win- 
dahl  (6). 

Upprop  från  Svenska  Vägföreningtn. 

Meddelanden:  Geotekniska  kommissionen.  —  Ilaugesunds  stads- 
planetäflan.  —  Hälsingborgs  hamnplanetäflan. 

Afdelnlngen:  Sammanträde  23/3  1914. 

Stockholm  1914 


VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADER  ÅR  1913. 


Med  år  1913  fick  den  sista  högkonjunkturen  sin  afslut- 
ning,  och  vi  hafva  nu  börjat  glida  utför.  Så  vidt  man 
kan  bedöma,  torde  dock  icke  krisen  blifva  af  svårare  be¬ 
skaffenhet.  Väg-  och  vattenbyggnadskonsten  tager  därför 
på  grund  af  sin  ställning  i  landets  nyttiga  arbete  föga  in¬ 
tryck  af  växlingen  i  fråga  utom  i  ett  afseende,  nämligen 
beträffande  vattenkraftens  tillgodogörande,  där  en  af  in¬ 
dustriell  själfbevarelsedrift  framkallad  utbyggnad  förekom¬ 
mer  i  en  omfattning,  hvilken  vi  senast  bevittnat  så  långt 
tillbaka  i  tiden  som  år  1908.  Huru  glädjande  än  detta 
är,  så  väcker  det  föga  tillfredsställelse  vid  tanken  på  hvad 
vi  skulle  kunna  hafva  uträttat  under  det  sista  decenniet, 
om  det  ekonomiska  förnuftet  varit  bättre  utveckladt. 

Rent  tekniskt  har  det  gångna  året  sitt  hufvudsakliga 
intresse  genom  betongens  och  stenens  framgångsrika  täflan 
med  järnet  som  brobyggnadsmaterial.  Vidare  märkes  den 
fortgående  kvalitativa  utvecklingen  på  gatu-  och  vägväsen- 
dets  område  samt  afsevärda  hamnbyggnadsarbeten  i  våra 
viktigaste  hamnar.  För  öfrigt  är  verksamheten  normal. 

1.  GRUNDLÄGGNINGAR  OCH  TUNNLAR. 

Stockholm  m.  om?iejd.  Nya  stadshuset  å  Eldkvarnstom- 
ten  har  fått  sin  grundläggning  fullbordad  under  året.  Trots 
betydliga  svårigheter  blef  det  stora  arbetet  färdigt  ett  par 
månader  före  kontraktstidens  utgång  (civilingenjör  H. 
Kreiiger  o.  A. -B.  Kreuger  &  Toll). 

K.  Tekniska  Högskolans  blifvande  nybyggnad  i  Stock¬ 
holm  (Kreuger). 

Konstutställningsbyggnad  å  Djurgården  (Kreuger). 

Stockholms  Enskilda  Banks  och  2  intill  belägna  affärs¬ 
hus  grundläggningar  hafva  äfvenledes  afslutats  (Byggnads- 
A.-B.  Contractor.) 

Mjölkbolagets  nybyggnad  (Kreuger). 

Slutligen  har  grundläggningen  för  Nordiska  kompaniets 
nybyggnad  tagit  sin  början  (H.  Kreuger  o.  Kreuger  & 
Toll). 

Göteborg.  Röhsska  Konstslöjdmuseet  (Contractor). 

Kristianstad.  Riksbanksbyggnad  (Kreiiger). 

Nyköping.  Perrongtunnel  under  järnvägsspåren  vid  den 
nya  stationen,  längd  =  27  m,  bredd  =  3  m  (A.-B.  Arcus). 

Östersund.  Perrongtunnel  vid  den  västra  anhalten,  längd 
=  13  m,  bredd  =  2  m  (Arcus). 


Bohus.  A.-B.  Kväfveindustris  nya  fabriksanläggning  (Be¬ 
tong-A. -B.  Västra  Sverige). 

2.  HUSBYGGNADER. 

Stockholm  m.  omnejd.  A.-B.  L.  M.  Ericssons  nybygg¬ 
nad  (civilingenjör  H.  Kreuger). 

Kupol  af  armerad  betong,  järn  och  glas,  Birgerjarlsga- 
tan  n:o  16  (Kreuger). 

Fabriksbyggnad  å  Liljeholmen  för  Kathreiners  Malz- 
kaffee-Fabriken  i  Berlin  (Kreuger). 

Tillbyggnad  i  Sundbyberg  för  Ferd.  Muhlens’  Eau-de- 
Cologne-  och  Parfumeriefabrik  (Kreuger). 

Fabriksbyggnad  för  Max  Sieverts  Fabriks  A.-B.  i  Sundby¬ 
berg  (Kreuger). 

Göteborg.  Bjälklag  och  tak  till  Göteborgs  Handelsinsti¬ 
tut  (Kreuger). 

Eskilstuna.  Bjälklag  af  armerad  betong  för  lasaretts- 
byggnad  (Kreuger). 

Gäfle.  Gjuteribyggnad  af  betong  för  Skoglund  &  Ol¬ 
son  (Byggnads-A.-B.  Contractor). 

Kristinehamn.  Grundläggning,  bjälklag  och  tak  för  real¬ 
skola  (Kreuger). 

Uppsala.  Lokstallarna  afslutade  med  plats  för  12  lok., 
reparationsverkstad,  vattentorn  och  med  stomme  af  arme¬ 
rad  betong.  (Tekn.  Tidskrift,  Väg-  och  vatten,  sept.  1913.) 
(A.-B.  Arcus.) 

Västervik.  Grundläggning  och  stomme  för  posthuset 
(Kreuger). 

Örebro.  Grundläggning  och  stomme  för  telegrafbyggna¬ 
den  (Kreuger). 

Östersund.  Lokstallar  för  1 2  lok.  6  st.  färdiga  samt 
grunden  för  öfriga  delar.  Samma  konstruktion  som  för 
Uppsala  lokstallar  (Arcus). 

Landsbygden.  Uppförande  af  en  större  herrgårdsbygg¬ 
nad  å  Berga  egendom  Västerhanninge  för  konsul  Helge 
Ax:son  Johnson  (A.-B.  Kreuger  &  Toll). 

Kokhus  för  A.-B.  Brusafors — Hällefors,  Sundsvalls  Cellu¬ 
losa-Aktiebolag  m.  fl.  (Arcus). 

Holmens  Bruks-  &  Fabriks  Aktiebolags  nya  pappersbruks- 
anläggning  vid  Hallsta,  Häfverösund,  hvilken  blifver  Skan¬ 
dinaviens  största  i  sitt  slag  (Kreuger  &  Toll). 
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En  större  järnkonstruktion  för  nytt  martinverk  i  Hofors 


(fig.  1),  som  levererats  och  uppsatts  af  Atlas  Nya  Verk¬ 
stads  A. -B.  och  Bergsunds  Mek.  Verkstad.  Vid  nämnda 
anläggning,  som  projekterats  af  P .  Härdens  konstruktionsbyra 
med  biträde  för  grunden  och  samtliga  järnkonstruktioner 
af  Brokonstruktionsbyrån  i  Stockholm,  är  husbyggnaden 


Fig  1.  Järnkonstruktion  för  martinverk  i  Hofors. 

utförd  med  fackverksstomme  af  järn  och  väggfyllningar  af 
enstens  tegel.  Med  takkonstruktion  och  traversbanor  inom 
och  utom  martinverket  uppgår  totala  järnvikten  till  icke 
mindre  än  530  ton. 

Sulfatfabrikerna  i  Karlsborg  (Nederkalix)  för  10  000  ton 
och  Karskär  (Bomhus)  för  20  000  ton.  Den  förra  i  det 
närmaste  färdig,  den  senare  under  byggnad  (Arcus). 


så  långt,  att  I,  Il  och  III  distriktens  linjer  äro  försedda 
med  broöfverbyggnader  för  18  tons  lokomotivaxeltryck 
med  undantag  af  linjerna:  Göteborg — Trälleborg,  Nässjö 
_ Falköping-Ranten  och  Uppsala— Krylbo,  för  hvilka  lin¬ 
jer  ännu  några  broar  endast  hafva  en  mot  16  tons  lok- 
axeltryck  svarande  bärförmåga,  linjen  Laxå — Charlotten- 
berg  med  ett  tillåtet  axeltryck  af  högst  14  ton  samt  några 
smärre  bandelar  och  enstaka  broar,  hvilka  ännu  återstå 
att  utbyta  eller  förstärka  för  18  tons  lokomotivaxeltryck. 

På  IV  och  V  distrikten  äro  broarna  på  linjen  Ljusdal 

_ Nyåker  färdiga  för  18  tons  axeltryck,  under  det  att 

broarna  på  öfriga  äldre  statsbanelinjer  i  Norrland  motsvara 
en  bärförmåga  af  12,6  resp.  14  tons  lokomotivaxeltryck. 

Broarbetena  vid  statens  järnvägar  äro  för  närvarande 
koncentrerade  på  att  fortast  möjligt  medgifva  framförandet 
å  linjen  Krylbo— Boden  af  lok  litt.  B  eller  annan  därmed 
närmast  jämnställd  loktyp,  som  far  passera  de  mot  16 
tons  lokomotivaxeltryck  svarande  äldre  broarna. 

På  linjen  Krylbo — Ljusdal  utgöras  de  största  hindren 
härför  af  broarna  öfver  Dalälfven  vid  Krylbo  och  Ljus¬ 
nan  vid  Edänge. 

Sedan  1913  års  riksdag  beviljat  ett  anslag  af  280  000 
kronor  för  påbörjandet  af  dessa  båda  broars  ombyggnad,, 
hvilken  kommer  att  draga  en  totalkostnad  af  680  000 
kronor,  har  arbetet  därmed  under  året  blifvit  igångsatt. 

Vid  båda  broarna  försiggår  ombyggnadsarbetet  sålunda, 
att  nya  pelare  och  landfästen  af  delvis  obeklädd  och 
delvis  granitbeklädd  betong  byggas  på  uppströmssidan  af 
de  gamla  broarna,  så  att  det  nuvarande  utrymmet  för 
dem  sedermera  kan  tillgodogöras  vid  framtida  anläggning 
af  ett  andra  spår. 


A/u  järnvägsbro  över  Da/älven  vid  Kry /bo. 

Linjen- ■  Krylbo-  Anye . 
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Fig.  2.  Ny  järnvägsbro  öfver  Dalälfven  vid  Krylbo. 


Tillbyggnad  för  Kvarnsvedens  Pappersbruk  (Arcus). 
Ombyggnad  af  Skutskärs  Cellulosafabriker  (Arcus). 

3.  BROAR  M.  M. 
a)  Staten. 

Arbetet  med  utbyte  eller  förstärkning  af  broöfverbygg¬ 
nader  vid  de  olika  statsbanelinjerna  har  numera  framskridit 


Bron  öfver  Dalälfven  vid  Krylbo  kommer  att  utföras  i 
enlighet  med  fig.  2. 

Stenpelarna  i  älfven  tillbyggas  på  uppströmssidan  till 
sådan  längd,  att  en  ny  öfverbyggnad  med  6,5  m  centrum- 
afstånd  från  den  gamla  kan  anordnas  på  dem. 

De  båda  nya  landfästena  äro  något  utflyttade  i  riktning 
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mot  älfven,  hvarigenom  dels  en  bättre  spännviddsindelning 
och  en  lämpligare  anslutning  mellan  järnöfverbyggnaden 
och  markprofilen  vid  nordöstra  landfästet  ernåtts  och  dels 
grundläggningen  för  de  nya  landfästena  blifvit  underlättad 
till  följd  af  deras  större  afstånd  från  de  gamla. 


för  att  därefter  förvandlas  till  konsolbalkar  genom  lossan¬ 
det  af  tvenne  blindstänger  i  hvardera  hufvudreglen. 

Bron  öfver  Ljusnan  vid  Edänge  skall  anordnas  enligt  fig.  3. 
Nya  stenpelare  och  landfästen  byggas  vid  norra  sidan 
om  den  gamla  bron  och  i  rak  förlängning  af  de  gamla 


/Vu  Järnvägsbro  över  Ljusnan  v/c /  Bdänoe. 

Linjem  f/rp/bo-/fnpe. 


T/är 5  eAi/on  \sic/  /ond/ös/e. 

Aiyif.  Cjommo/i. 


1  ' 

r  r - 

Th  n 

Väsira  /oncVFäsiei. 


O  sira  icrnc/fösiet. 


IO 


iO 


zo 


Sho/a. 

30  4o 

=t--  --t= 


JO  _ 6Q_ 


70 


80  me/er. 
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Fig.  3.  Ny  järnvägsbro  öfver  Ljusnan  vid  Edänge. 


Grundläggningen  för  pelarnas  tillbyggnad  utföres  vid 
lågvatten  inom  fångdammar. 

De  3  brospannen  öfver  själfva  strömfåran  äro  konstrue¬ 
rade  enligt  konsolbalksystemet  med  hängbroars  linjeföring 
för  toppflänsarna  och  med  ett  inhängdt  .  midtspann  af 
30,8  m.  Anslutningen  till  land  förmedlas  genom  enkla 
balkspann  med  30,8  resp.  23,4  m  spännvidd. 


strömpelarna  samt  på  sådant  afstånd  från  desamma,  att  afstån- 
det  mellan  nya  och  gamla  spårens  midtlinjer  kommer  att  upp¬ 
gå  till  13,8  m  vid  västra  och  till  14,8  m  vid  östra  landfästet. 

Öppningarna  i  brons  tvärriktning  mellan  gamla  och  nya 
stenpelarna  utfyllas  med  lägre,  granitbeklädda  betongpelare 
för  att  hindra  flottningsgods  och  förbiflytande  isblock  att 
fastna  mellan  pelarna. 


bro  över  Faxälven  vic /  Lånas  e/e. 
L  tnjen:  L  åncys  e/e  -  Bo  den . 

Teoretiska  spann--  6/,80  +  3/, 3 8  +3/, 3  9  rn. 


Tvärsehfion  /\-B 


F -  fas/  lacier. 


Fig.  4.  Ny  järnvägsbro  öfver  Faxälfven  vid  Långsele. 


Uppsättningen  af  järnöfverbyggnaden  skall  försiggå  på 
fasta  ställningar  med  undantag  för  49,34  m  midtspannet 
öfver  själfva  älfifåran,  för  h vilket  öfverbyggnadens  uppsätt¬ 
ning  skall  bedrifvas  frisväfvande  från  båda  hållen  till  spän¬ 
nets  midt,  hvarest  hufvudreglarna  förenas  med  hvarandra 


Grundläggningen  för  de  nya  pelarna  utföres  vid  låg¬ 
vatten  inom  fångdammar. 

Hufvudreglarna  för  de  båda  sidospannen  bestå  af  fack- 
verksspann  med  28,59  m  teoretisk  spännvidd  (fig.  3)  och 
äro  försedda  med  7,13  m  långa,  utåt  mot  älfven  öfver- 
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hängande  armar,  mellan  hvilka  ett  fritt  älfspann  af  fack- 
verkskonstruktion  med  35,65  m  teoretisk  spännvidd  är  in- 
hängdt  i  leder  vid  bottenflänsarna. 

Hufvudreglarnas  system  är,  liksom  vid  Dalälfven,  valdt 
med  hänsyn  till  att  bekväm  uppsättning  af  järnkonstruk- 


förskjutningar  verkställdes  med  gamla  och  nya  hufvud- 
spannet  under  ett  annat  tågintervall. 

Öfverbyggnaden,  hvars  totala  järnvikt  uppgår  till  c  a 
342  ton,  utfördes  på  ett  utmärkt  sätt  af  Motala  Verkstads 
Nya  A. -B.  för  en  kontraherad  totalkostnad  af  96  900  kr., 


Nu  bro  öi /er  Gic/e-ä/v. 

Linjen  Me/bnoel—  Vännäs . 
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Fig.  5.  Nyjjärnvägsbro  öfver  Gideälf  vid  Björna  station. 


tionen  utan  användning  af  fasta  ställningar  för  midtspan- 
net  mellan  strömpelarna  skall  möjliggöras,  på  samma  gång 
som  hufvudreglarnas  konturer  få  en  för  ögat  tilltalande 
linjeföring. 

Sidospannen  uppsättas  samtidigt  med  hvarandra  på  fasta 
ställningar,  hvarefter  utkragning  af  ett  sidospann  i  sänder 
utföres  till  midten  mellan  de  båda  strömpelarna. 

Sedan  de  båda  brohalfvorna  blifvit  förenade  med  hvar¬ 
andra  i  punkterna  A  och  B  (fig.  3),  förvandlas  stängerna 
S  till  blindstänger  genom  att  lossas  vid  ena  änden. 

Tvänne  större  broutbyten  hafva  fullbordats  under  året, 
i  det  att  nämligen  de  gamla  järnöfverbyggnaderna  till 
broarna  öfver  Faxälfven  vid  Långsele  och  Gideälf  vid 
Björna  station  hafva  utbytts  mot  nya  järnöfverbyggnader, 
beräknade  och  konstruerade  för  18  tons  lokaxeltryck. 

Den  nya  bron  öfver  Faxälfven  vid  Långsele  har  det  ut¬ 
seende,  som  visas  af  fig.  4,  och  består  af  ett  hufvudspann 
med  61,80  m  teoretisk  spännvidd  öfver  älfvens  hufvudfåra 
och  2  st.  sidospann  på  norra  sidan  med  31,38  m  teoretisk 
spännvidd. 

För  hufvudspannet  äro  hufvudreglarna  konstruerade  så¬ 
som  stående  halfparablar  med  vertikala  ändståndare,  un¬ 
der  det  att  de  båda  sidospannen  äro  af  parallellregeltyp. 

Broutbytet  försiggick  med  tillhjälp  af  fasta  ställningar 
på  ömse  sidor  om  den  gamla  bron.  Den  nya  broöfver- 
byggnaden  uppsattes  fullt  färdig  på  ställningen  å  ned- 
strömssidan,  hvarefter  gamla  öfverbyggnaden  för  sidospan¬ 
nen,  efter  att  först  hafva  blifvit  lyftad  vertikalt  1,68  m  för 
att  gå  klar  för  norra  pelarens  murverk,  med  tillhjälp  af 
differentialblock  drogs  åt  sidan  för  att  lämna  plats  åt  de 
båda  parallellregelspannen,  som  äfven  förskötos  till  sitt 
slutliga  läge  med  tillhjälp  af  blocktyg.  Lyftningen  af  de 
gamla  sidospannen  verkställdes  medelst  hydrauliska  dom¬ 
krafter.  Utbytet  af  de  båda  sidospannen  försiggick  utan 
missöde  under  en  tågpaus,  hvarefter  motsvarande  sido- 


motsvarande  ett  enhetspris  af  283  kr. /ton  för  järnölver- 
byggnaden  färdigt  uppsatt  vid  sidan  om  gamla  bron  och 
en  gång  målad. 

Uppsättningen  af  den  nya  järnöfverbyggnaden  till  bron 
öfver  Gideälf  vid  Björna  (fig.  5)  bedrefs  för  de  båda  sido¬ 
spannen  på  fasta  ställningar,  under  det  att  midtspannets 
montering  försiggick  utan  hjälp  af  särskilda  ställningar  och 
med  begagnande  af  gamla  midtspannets  järnkonstruktion 
såsom  stöd  vid  utläggningen  af  det  nya  midtspannets  järn- 
öfverbyggnad. 

De  båda  hufvudreglarna  för  nya  midtspannet,  hvardera 
vägande  c:a  29  ton,  färdignitades  nämligen  först  på  norra 
sidospannets  fasta  ställningar  och  fördes  därefter  ut  öfver 
midtspannet,  hängande  vid  hvardera  sidan  om  gamla  bron 
i  4  st.  lastvagnar,  från  hvilka  de  genom  skrufvar  sänktes 
ned  på  stenpelarna. 

Tvärreglar  och  vertikala  tvärförbindningar  liksom  äfven 
horisontala  vindförbandet  mellan  bottenflänsarne  för  den  nya 
öfverbyggnaden  anordnades  mellan  dess  hufvudreglar,  me¬ 
dan  trafiken  ännu  gick  obehindradt  fram  på  den  gamla 
bron. 

Långreglarna  med  stagningar  insattes  i  den  nya  öfver¬ 
byggnaden  under  ett  uppehåll  mellan  tvänne  tåg,  hvar- 
jämte  samtidigt  brobanan  utbyttes  mot  ny. 

För  att  möjliggöra  tvärreglarnas  och  de  vertikala  tvär¬ 
förbindningarnas  insättning  under  pågående  trafik,  var  det 
nödvändigt  att  anordna  de  nya  hufvudreglarnas  fackverk 
så,  att  de  knutpunkter,  i  hvilka  tvärreglar  och  tvärförbind¬ 
ningar  funnos,  föllo  mellan  gamla  öfverbyggnadens  knut¬ 
punkter,  så  att  nämnda  konstruktionsdelar  kunde  inpassas 
i  de  fria  öppningarna  hos  gamla  öfverbyggnadens  fack¬ 
verk.  Häraf  föranleddes  den  variation  i  fackvidd,  som 
hufvudreglarnas  system  uppvisar. 

Sedan  de  gamla  långreglarna  blifvit  utbytta  mot  nya, 
hvilande  på  den  nya  järnöfverbyggnaden,  och  brobanan 
anordnats  på  dem,  var  gamla  öfverbyggnaden  aflastad  från 
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trafiklast  och  kunde  därför  nedtagas,  hvilket  skedde  ge¬ 
nom  skrotning. 

Nya  öfverbyggnaden  för  midtspannet,  under  hvilket,  så¬ 
som  förut  nämnts,  inga  fasta  ställningar  funnos,  uppbar 
under  nedskrotningen  gamla  midtspannets  egenvikt. 

Järnöfverbyggnaden  har  en  total  vikt  af  c:a  217  ton 
och  utfördes  af  I.  C.  Petersens  Gjuteri  och  Mek.  Verkstad 


Öfverbyggnaden  till  grenen  N:o  I  består  af  3  st.  stan¬ 
dardspann  af  parallellregeltyp  med  30  m  fri  spännvidd  och 
spåret  anordnadt  mellan  hufvudreglarna  i  deras  underkant. 
Järnkonstruktionen,  hvars  totala  vikt  uppgår  till  c:a  197 
ton,  tillverkades  af  Motala  Verkstads  Nya  A. -B.  för  57  900 
kr.  eller  294  kr./ton. 

Anordningen  af  öfverbyggnaden  vid  grenen  N:o  II  är 


Fig.  6.  Järnvägsbro  öfver  Tåsjöälfvens  gren  n:r  II. 
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Fig.  7.  Pråmbro  i  sjön  Aspen  vid  Jonsered. 


i  Trälleborg  för  en  kostnad  af  75400  kr.  eller  347  kr./ 
ton,  hvilket  pris  omfattade  nya  öfverbyggnadens  full¬ 
ständiga  färdigställande  på  den  gamlas  plats  jämte  en  gång 
målning  samt  gamla  öfverbyggnadens  nedtagning. 

På  Inlandsbanan  hafva  under  året  uppförts  tvenne  större 
järnbroar  i  hvardera  3  spann  öfver  Tåsjöälfvens  båda  gre¬ 
nar  n:ris  I  och  II. 


något  ovanligare  (fig.  6),  i  det  att  midtspannet  är  betyd¬ 
ligt  större  än  hvartdera  sidospannet,  och  linjen  korsar 
älfven  under  6o°  vinkel. 

Enär  god  konstruktionshöjd  förefanns,  anordnades  bro¬ 
banan  i  reglarnas  öfverkant,  så  att  toppflänsarna  för  midt¬ 
spannets  hufvudreglar  på  samma  gång  komrno  att  utgöra 
sidobarriärer  för  brobanan. 
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Midtspannets  hufvudreglar,  som  hafva  33>9^  rn  teor. 
spännvidd,  äro  af  parallellregeltyp  med  sekundär  fackverks- 
indelning,  hvilken  senare  anordning  har  valts  dels  för  att 
minska  fackvidden  och  dels  för  att,  trots  snedheten  hos 
bron,  ändock  erhålla  symmetrisk  fackverksindelning  för 
hufvudreglarna. 

Med  den  valda  fackverksindelningen  blifva  hufvudreg¬ 
larna  för  midtspannet  fullkomligt  symmetriska,  om  de  änd- 
vändas,  och  hvad  formen  beträffar,  äro  de  också  fullkom¬ 
ligt  symmetriska. 

Hvartdera  sidospannets  hufvudreglar  utgöras  af  nitade, 
massiva  plåtreglar  med  13,20  m  teor.  spännvidd. 

Öfverbyggnaden  väger  c:a  1 1  1  ton  och  tillverkades  af 
Bergsunds  Mek.  Verkstads  A. -B.  för  ett  pris  af  36  000 
kr.  eller  324  kr. /ton. 

En  järnvägsbro  af  mera  sällan  förekommande  typ  har 
under  året  byggts  och  användts  för  grustågstrafik  öfver 
den  vid  det  bekanta  Jonseredsraset  nybildade  viken  i  sjön 
Aspen  mellan  Jonsereds  och  Lerums  stationer. 

Förråds  bod  vid  Ce / 


IDSKRIFT 

Klaffspannen  voro  vridbart  upplagda  såväl  å  land  som 
öfver  de  hopkopplade  pråmarna. 

Hvartdera  ändspannet  för  den  kontinuerliga  mellandelen 
hade  10,5  m  teor.  spännvidd,  under  det  att  den  teoretiska 
spännvidden  för  mellandelens  öfriga  spann  växlade  mellan 
8,10  och  7,65  m  till  följd  af  variation  hos  de  olika  prå¬ 
marnas  flytyta. 

Mellandelens  hufvudreglar  utgjordes  af  6  st.  Dififerdinger- 
balkar  30  B  med  0,5  m  inbördes  centrumafstånd. 

Balkarna  utfördes  kontinuerliga  på  mellandelens  hela 
längd  och  skarfvades  så,  att  hvarje  skarf  blef  jämnstark 
med  balkens  nettosektion. 

För  mellandelens  10,5  m  ändspann  förstärktes  Differ- 
dingerbalkarna  genom  pånilning  af  enkla  flänsplåtar  i  topp 
och  botten. 

För  att  icke  alltför  starka  och  obekväma  lutningar  å 
spåret  på  land  närmast  intill  pråmbron  skulle  erhållas,  för¬ 
lädes  R.  u.  k.  å  den  horisontellt  liggande  mellandelen  på 
c:a  4,5  m  höjd  öfver  vattenytan. 

-o  der  k  städerna  /  Örebro.  


Tvärsekiion. 


5ka/a. 

/  O  /  JO  !5  20  mett 

Fig.  8.  Takkonstruktion  till  förrådsbod  vid  Centralverkstaden  i  Örebro. 


Sedan  utfyllning  af  ny  bank  på  platsen  för  den  genom 
raset  försvunna  hade  blifvit  beslutad,  och  en  fast  pålbro 
för  tippning  af  fyllning  visade  sig  vansklig  att  bygga  på 
grund  af  det  i  medeltal  till  13  ä  15  m  uppgående  vatten¬ 
djupet  i  den  nya  viken,  återstod  intet  annat  än  byggandet 
af  en  flytande  bro  med  sådan  anordning,  att  grus-  och 
stentippning  från  järnvägståg  kunde  försiggå  utefter  brons 
hela  längd. 

Bron,  hvars  anordning  närmare  framgår  af  fig.  7,  be¬ 
stod  af  en  kontinuerlig  mellandel  med  100  m  total  längd, 
hvilken  vid  hvardera  änden  anslöts  till  land  med  ett  15 
m  klaffspann. 

De  flytande  stöden  utgjordes  af  1  5  st.  träpråmar  med 
en  flytyta  af  c:a  70  m2/st. 

Hvartdera  af  de  båda  klaffspannen,  som  bildades  af  2 
st.  nitade  plåtreglar  med  2,0  m  centrumafstånd  och  1,2  m 
lifplåtshöjd  vid  spännets  midt,  understöddes  vid  land  af 
pålok  och  hvilade  vid  andra  änden  på  tvenne  hopkopp¬ 
lade  pråmar  med  tillsammans  c:a  140  m2  flytyta. 


Järnöfverbyggnadens  uppläggning  a  pramarna  förmed¬ 
lades  genom  timrade  ställningar,  och  pramarna  försagos 
med  tipptak  i  enlighet  med  fig.  7. 

Af  järnkonstruktioner  till  större  husbyggnader,  som 
under  året  hafva  utförts  eller  påbörjats,  må  nämnas  ett 
sågtak  för  ett  tågstall  1  Frösunda  med  7  5°°  mZ  öfvertäckt 
golfyta  och  ett  tak  för  en  förrådsbod  vid  centralverkstäderna 
i  Örebro  med  1  870  m2  golfyta. 

Järnkonstruktionen  för  det  förstnämnda  taket  har  en 
totalvikt  af  c:a  212  ton  eller  c:a  28,3  kg/m2  golfyta  och 
är  utförd  af  A.-B.  Södertälje  Verkstäder  för  en  total  kost¬ 
nad  af  61  380  kr.  eller  c:a  289  kr. /ton. 

Takstolarna  för  förrådsboden  i  Örebro  äro  konstruerade 
såsom  ett  system  af  3  massiva,  2 -ledade  nitade  platbågar 
och  hafva  det  utseende  och  den  placering  i  förhållande 
till  hvarandra,  som  visas  af  figur  8. 

Totala  järnvikten  för  detta  tak,  utan  bärbalkar  för 
traversspåret,  uppgår  till  c:a  51  ton,  motsvarande  c:a  27,3 
kg/m2  golfyta. 
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Arbetet  med  tvenne  järnvägsbroar  af  järnbetong  hafva 
påbörjats  under  året,  nämligen  öfver  Fjällån  på  linjen 
Ulriksfors — Volgsjön  och  öfver  Säveån  vid  Lerum  på  dub¬ 
belspåret  Göteborg— Alingsås,  hvilken  senare  bro  är  kom¬ 
binerad  med  en  vägport. 

år  o  öser  fiä//ån. 

Ffafsbanan  Ulriksfors  -  Vo Jg sjön. 


Länadsekf/on  i  spårets  mi/t. 
qp=3C=f&tC: 


Tvärsekhon. 


3.0  m 


Fig.  9-  Järnvägsbro  öfver  Fjällån  på  Inlandsbanan. 

Bron  öfver  Fjällan  (fig.  9)  består  af  ett  hvalf  med 
20  m  fri  spännvidd  och  är  beräknad  för  20  tons  lok- 
axeltryck  och  till  en  total  anläggningskostnad  af  41  000 
kr.,  under  det  att  en  för  18  tons  lokaxeltryck  konstruerad 
järnbro  på  detta  ställe  skulle  i  anläggning  kosta  43  400  kr. 

Båda  kostnadsförslagen  äro  uppgjorda  i  minsta  detalj 
vid  K.  järnvägsstyrelsens  bankonstruktionsbyrå  och  gran¬ 
skade  af  Inlandsbanans  arbetschef,  som  kommer  att  om- 
händerhafva  utförandet,  hvarför  desamma  måste  anses  vara 
fullt  jämförbara. 

Bron  öfver  Fjällån  är  sålunda  ett  exempel  på  att  en 
bro  af  stenmaterial  t.  o.  m.  i  anläggningskostnad,  under 
gynnsamma  omständigheter,  kan  blifva  billigare  än  mot¬ 
svarande  järnbro. 

Hvalfvet  öfver  Fjällån  kommer  att,  liksom  det  förut 
i  tidskriften  omtalade  Flåsjöhvalfvet  (1913  nov.),  utföras  så¬ 
som  en  provisorisk  3-ledsbåge,  hvilken  efteråt,  sedan  den 


fasta  grusgrunden  under  landfästena  blifvit  vederbörligt 
sammanpressad,  förvandlas  till  ett  inspändt  hvalf  genom 
de  provisoriska  ledernas  ingjutning  i  cementbruk. 

Såväl  hvalf  som  sidomurar  äro  af  obeklädd  betong, 
och  endast  landfästenas  nedre  del  äro  granitbeklädda  något 
öfver  högvattenytan. 

Alla  synliga  betongytor  äro  gjutna  till  80  mm  djup 
af  finsatsbetong  1:3  för  att  blifva  hållbara  och  lämpliga 
för  bearbetning  genom  huggning.  En  annan  järnvägsbro 
i  betong,  fullbordad  under  året,  är  den  öfver  Fröviån  vid 
Frövi,  hvilken  beskrifvits  i  denna  tidskrift  (1913  nov.). 

Den  gamla  bron,  på  hvilken  västra  stambanan  hittills 
har  förts  öfver  Säveån  vid  Lerum ,  har  det  utseende,  som 
visas  af  fig.  10,  och  var  en  af  de  första  järnvägsbroar  i 
Sverige,  som  byggdes  af  sten. 

Vid  anläggning  af  västra  stambanan  omfattades  sten¬ 
broarna  synbarligen  till  en  början  med  stort  intresse,  men 
efter  ett  par  missöden  med  instörtade  hvalf  återgick  man 
för  de  flesta  af  broarna  vid  nämnda  bana  till  trä  eller 
järn  såsom  material  för  öfverbyggnaderna. 

Gamla  Säveåbron  vid  Lerum  är  emellertid  den  längsta 
af  västra  stambanans  stenbroar  och  har  utan  nämnvärd 
klagan  i  nära  60  år  burit  den  ena  nya,  tunga  loktypen 
efter  den  andra  öfver  ån.  Den  har  gång  på  gång  fått 
se  sina  jämnåriga,  exempelvis  Säveåbron  vid  Ugglum,  vara 
nödsakade  att  anlita  konstlade  medel  för  att  återställa  sin 
ständigt  vacklande  hälsa. 

Sålunda  undergick  Ugglumsbron  år  1909  sin  2:a  myc¬ 
ket  ingripande  amputation,  då  den  försågs  med  en  ny 
järnöfverbyggnad  för  1 8  tons  lokaxeltryck,  hvilken  nu  alltså 
utgör  den  3:e  generationen  på  detta  broställe. 

Den  gamla  stenbron  vid  Lerum  har  emellertid  lugnt 
öfverlefvat  allt  detta  och  har  nu  i  5  år  burit  Atlantic- 
och  B-lok,  tills  den  slutligen,  på  grund  af  dubbelspårs- 
byggnaden  och  vissa  inre  skröpligheter,  måste  lämna  plats 
för  en  modärn  järnbetongbro. 

Detta  och  andra  liknande  exempel  mana  starkt  till  en 
allmännare  återgång,  då  sig  så  göra  låter,  till  forna  tiders 
brobyggnadssätt  med  sten  såsom  hufvudmaterial  dock  med 


Fig.  10.  Gamla  järnvägsbron  öfver  Säveån  vid  Lerum.  5 
spann  å  6,38  m,  hvaraf  det  västligaste  nu  är  igenmuradt. 

vederbörlig  hänsyn  tagen  till  de  modärniserade  stenma¬ 
terial,  som  numera  stå  till  buds. 

I  början  af  1890-talet  hördes  visserligen  skarpa  pro¬ 
tester  från  Lerumsbron  i  form  af  betydande  sättningar 
hos  hennes  ena  landfäste,  hvilket  af  ovisa  brodoktorer  från 
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början  hade  blifvit  understödt  med  c:a  1,9  m  ofvanför 
lägsta  vattenytan  afskurna  träpålar. 

Af  denna  anledning  förlorade  bron  sitt  västligaste  hvalf, 
som  igenmurades  år  1894  för  att  skona  det  angränsande 
dåliga  landfästet,  så  att  numera  endast  4  af  de  5  ursprung¬ 
liga  hvalfven  återstå. 


Skata. 

OJ  23456789  10  !5  20  Z5m. 


Fig.  ii.  Ny,  dubbelspårig  järnvägsbro  öfver  Säveån  vid  Lerum. 

Anläggningskostnaden  för  gamla  Lerumsbron  uppgick  till 
38  472  kr. 

Den  nya  bron  öfver  Säveån  vid  Lerum  består,  så¬ 
som  fig.  11  visar,  af  ett  hvalf  med  18  m  fritt  spann,  kom- 
bineradt  med  en  vägport  af  6  m  fri  bredd. 

Hvalfvet  är  konstrueradt  såsom  en  3-ledsbåge  för  att 
utan  sprickbildning  kunna  uthärda  de  små  rörelser  i  veder¬ 
lagen,  som  säkerligen  komma  att  uppstå  på  grund  af  land¬ 
fästenas  grundläggning  på  pålar. 

Vägporten  är  beräknad  och  konstruerad  såsom  en  styf 
ram  af  järnbetong. 

Bron  bygges  dubbelspårig  sålunda,  att  den  längst  från 
gamla  bron  belägna  halfvan  färdigställes  först,  hvarefter 
spåret  och  trafiken  flyttas  öfver  på  nämnda  halfva. 

Så  rifves  gamla  bron  för  att  bereda  plats  för  den  återstående 
halfvan  af  nya  bron,  hvilken  därefter  omedelbart  uppföres. 


Kostnaden  för  den  dubbelspåriga  järnbetongbron  är  be¬ 
räknad  till  122  500  kr.,  under  dét  att  kostnaden  för  en 
dubbelspårig  järnbro  på  samma  ställe  skulle  komma  att 
uppgå  till  120000  kr. 

Ifråga  om  vägbroar  märkas  dylika  vid  Äby  nya  ban¬ 
gård,  dels  en  om  23  m  spännvidd  med  farbanebredden 
—  6  m  (bågbro  med  dragband),  dels  en  om  6  m  spänn¬ 
vidd.  Vidare  kan  nämnas  en  bågbro  å  15,2  m  öfver 
S.  J.’s  dubbelspår  vid  Igelsta.  Samtliga  äro  af  järnbetong 
och  utförda  af  A.  B.  Arcus. 

Slutligen  må  erinras  om  en  landsvägsbro  af  betong  vid 
Skärfsta,  söder  om  Tumba  (A. -B.  Skånska  Cementgjuteriet). 

Under  år  1913  hafva  för  K.  Vattenfallsstyrelsens  räk¬ 
ning  fullbordats  tvänne  rörliga  broar  öfver  Trollliätte  kanal , 
nämligen  Bergslagsbanans  svängbro  vid  Trollhättan  samt 
en  landsvägssvängbro  vid  Vänersborg,  den  s.  k.  Dalbo¬ 
bron.  Den  förra,  levererad  af  Göteborgs  Nya  Verkstads- 
aktiebolag,  har  en  total  längd  af  59,56  m,  medan  Dalbo¬ 
bron,  utförd  af  Motala  verkstadsaktiebolag,  har  en  längd 
af  59,64  m.  Båda  svängbroarna  äro  olikarmade  och  öfver- 
spänna  30  m  fria  genomfartsöppningar  (Brokonstruktions- 
byrån  i  Stockholm). 

b)  Stockholm. 

Vid  de  af  Stockholms  Stads  Landtegendomsnämnd  be- 
drifna  stadsanläggnings-  och  kommunikationsarbetena  hafva 
under  år  1913  pågått  följande  brobyggnader. 

1 .  Spårvägen  S:t  Eriksgatan — Alviken. 

Bron  öfver  Tranebergssund  med  en  total  längd  227  m 
(fig.  T2).  För  denna  brobyggnad  var  vid  1912  års  slut 
grundläggningen  för  landfästena  och  de  båda  pelarna,  ut¬ 
förd  under  egen  regie,  verkställd.  Därjämte  voro  äfven 
de  af  A. -B.  Contractor,  i  egenskap  af  entreprenör,  utförda 
betonggjutningarna  för  landfästen  och  pelare  då  afslutade. 

I  januari  1913  verkställdes  slutbesiktning  å  svängbron 
(likarmad,  längd  37,5  m,  järnvikt  60  ton),  utförd  af  Aktie¬ 
bolaget  Södertälje  Verkstäder  under  kontroll  af  civilingen¬ 
jör  N.  Bolinder  och  enligt  konstruktion  af  löjtnant  Ernst 
Nilsson. 

För  den  återstående  187  m  långa  sträckan  förelåg 
ursprungligen  ett  af  löjtnant  E.  Nilsson  år  1 908  uppgjordt 


Fig.  12.  Bron  öfver  Tranebergssund.  I  förgrunden  västra  landfästet, 
svängpelaren  och  anslagspelaren,  i  bakgrunden  (t.  h.)  västra  landf. 


förslag  till  en  vanlig  pontonbro  (med  å  vattenytan  flytande, 
i  sidled  förankrade  pontoner). 

Emellertid  framlade  år  1909  löjtnant  C.  Forssell  för¬ 
slag  till  brons  utförande  enligt  en  af  honom  uppfunnen, 
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ny  pontonbrotyp.  Enligt  förslaget  ifråga  skulle  pontonerna 
försänkas  under  vattenytan  och  förankras  i  detta  läge  me¬ 
delst  stag  ned  till  å  bottnen  förlagda  tyngder. 

En  dylik  konstruktion  skulle  bl.  a.  medföra  de  för¬ 
delarna  framför  en  vanlig  pontonbro,  att  bron  skulle  ligga 
stilla  under  inverkan  af  last,  våggång  och  vattenytans 


Fig.  13.  Bron  öfver  Tranebergssund.  Pontonerna  under  tillverk¬ 
ning  i  Trälleborg. 


variationer,  hvilket,  utom  fördelarna  för  trafiken,  äfven 
skulle  medföra  att  ett  direkt  öfverförande  å  bron  af  huf- 
vudledningarna  för  gas  och  vatten  till  Brommaområdena 
skulle  vara  möjligt.  Därjämte  skulle  pontonerna  dels  kunna 
göras  mindre,  dels  blifva  skyddade  för  isens  nötning  och 
för  omväxlande  inverkan  af  vatten  och  luft. 

Dessutom  uppgjordes  alternativa  förslag  till  fasta  bank- 
och  pålbroar. 

Samtliga  dessa  förslag  voro  emellertid  grundade  på  botten¬ 
undersökningar,  som  utförts  af  stadens  kommunikations¬ 
kommitté  för  dess  förslag  till  bro  öfver  Tranebergssund 
och  som  sedermera  för  Landtegendomsnämndens  räkning 
kontrollerats  af  en  härvarande  större  entreprenörfirma.  En¬ 
ligt  dessa  undersökningar  skulle  å  broplatsen  djupet  under 
m.  v.  y.  till  fast  botten  vara  23  rri,  d.  v.  s.  17  m  vatten 
och  6  m  lös  lera.  Vid  arbetenas  igångsättande  visade 
det  sig  emellertid,  att  ifrågavarande  borrningsresultat  voro 
otillförlitliga.  Vid  med  anledning  däraf  af  Landtegendoms- 
nämnden  med  egen  personal  igångsatta  undersökningar 
befanns  lerlagrets  tjocklek  vara  17  m,  motsvarande  ett 
djup  till  fast  botten  (grus)  af  34  m.  Vid  de  synnerligen 
noggranna  undersökningarna  kommo,  såvidt  kändt  är,  dia¬ 
mantborrningar  för  första  gången  till  användning  i  Sverige 
för  grundundersökningar  inom  väg-  och  vattenbyggnads¬ 
facket.  Här  må  endast  nämnas,  att  det  genom  metoden 
ifråga  blef  möjligt  att  bl.  a.  erhålla  synnerligen  tillförlitliga 
prof  af  de  olika  lagren.  Gruslagret,  som  man  stötte  på 
vid  34  m  djup,  hade  en  tjocklek  af  c:a  16  m,  hvarefter 
man  på  50  m  djup  under  m.  v.  y.  påträffade  berget. 

Med  hänsyn  till  de  sålunda  fastslagna  bottenförhållandena 
såg  sig  nämnden  af  försiktighetsskäl  föranlåten  att  öfvergå 
till  sådan  konstruktion  af  bron,  att  den  ifrågasatta,  fast 
förankrade  konstruktionens  fördelar  i  största  utsträckning 
bibehöllos,  men  bron  dock  gjordes  fullt  oberoende  af  de 
osäkra  bottenförhållandena. 

Nämnden  antog  därför  till  utförande  ett  af  professor 
W.  Fellenius  och  docent  O.  Linton  uppgjordt  förslag  till 
pontonbro,  hvilket  skiljer  sig  från  en  vanlig  pontonbro 

*  * 


bl.  a.  däri,  att  alla  bottenförankringarna  äro  slopade  och 
ersatta  med  ett  under  hufvudreglarna  upphängdt  horisontellt 
vindförband,  afsedt  att  till  brons  fasta  stöd  (landfäste  och 
pelare)  öfverföra  alla  sidokrafter.  Därjämte  är  öfverbygg- 
naden  å  den  140  m  långa  mellandelen  anordnad  kontinuer¬ 
lig,  hvadan  leder  endast  komma  att  finnas  vid  början  och 


Fig.  14.  Bro  öfver  Tranebergssund.  Pontoner,  förtöjda  vid  bro¬ 
platsen. 


slutet  af  de  2  ändspannen.  Härigenom  möjliggöres  öfver¬ 
förande  af  gas-  och  vattenledningar  å  bron. 

Den  28  okt.  1912  tecknade  nämnden  kontrakt  med 
J.  C.  Petersens  Gjuteri  &  Mek.  Verkstad  i  Trelleborg  an¬ 
gående  tillverkning,  leverans  och  montering  af  pontonbron, 
hvarefter  arbetet  å  densamma  omedelbart  tog  sin  början. 
För  tids  vinnande  öfverlät  entreprenören  tillverkningen  af 
de  2  största  pontonerna  (35  x  5,3  X  1,7  m)  till  Bergsunds 
Mekaniska  Verkstads  A. -B.  Öfverbyggnaden  utföres  f.  n. 
för  6,3  m  farbanebredd,  men  göras  de  bron  uppbärande 
1  5  st.  pontonerna  så  stora,  att  bron  framdeles  skall  kunna, 
utan  förändringar  af  desamma,  utbyggas  till  1 1  m  bredd 
(fig-  13)- 

Enligt  kontraktet  skall  järnkonstruktionen  för  ponton¬ 
bron  (totalvikt  c:a  800  ton)  vara  monterad  å  sin  plats  i 
medio  af  mars  1914,  hvarefter  bron  i  sin  helhet,  som  är 
afsedd  att  i  sin  första  utbyggnad  upptaga  dubbelspårig 
spårväg  och  lastautomobiltrafik,  torde  kunna  vara  färdig 
att  tagas  i  användning  under  loppet  af  april  mån.  s.  å. 
(fig.  14). 

Under  loppet  af  okt.  och  nov.  månader  1913  hafva  de 
i  Trelleborg  tillverkade  pontonerna  bogserats  genom  Öster¬ 
sjön  till  Stockholm. 

Nämndens  kontrollant  för  pontonbrons  tillverkning  är 
Svensk  Järnkonstruktion,  öfveringenjör  Th.  Thelander. 

Å  broplatsen  hafva  under  år  1913  pågått  ordnande  af 
tillfartsvägar  och  uppsättning  af  ledverk  m.  m. 

2.  Järnvägen  Sundbyberg — Ranhatnmar —  Ulfsunda. 

Bro  öfver  Bällstaån  vid  sekt.  o  -f-  240.  Fritt  spann 
14  m,  korsningsvinkel  70°,  belägen  i  300  m  kurva.  (Ur¬ 
sprungligen  föreslagen  till  5  m  spännvidd,  som  ökats 
för  att  bereda  plats  för  eventuell  kanal)  (fig.  15).  Land¬ 
fästena  af  betong,  uppförda  på  till  fast  botten  (c:a  8  m) 
nedslagna  träpålar.  Öfverbyggnad  af  nitade  plåtbalkar, 
med  farbanan  förlagd  ofvanpå  hufvudreglarna.  Fullbordad 
hösten  1913. 
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PJntreprenörer  hafva  varit:  för  grund  och  landfästen 
A. -B.  Skånska  Cementgjuteriet  samt  för  järnöfverbyggnaden 
Bergsunds  Mek.  Verkstads  A. -B. 

Viadukt  öfver  korsande  järnväg  vid  sekt.  o  +  300.  fritt 
spann  14  m,  korsningsvinkel  51"  30,  belägen  i  300  m 
kurva.  Landfästen  af  betong,  uppförda  pa  till  fast  botten 


Fig.  15.  Järnvägen  Sundbyberg — Ranhammar— Ulfsunda. 
Bro  öfver  Bällstaån. 


(c:a  6  m)  nedslagna  träpålar.  Öfverbyggnad  af  nitade 
plåtbalkar  med  farbanan  försänkt  mellan  hufvudreglarna. 
Fullbordad  hösten  1913. 

Entreprenörer  desamma  som  för  föreg.  bro. 

Landsvägsbro  vid  sekt.  o  830.  fritt  spann  8,6  m. 
Bredd  6,8  m.  Hvalfbro  af  betong.  Landfästen  grundlagda 
direkt  å  berget.  Fullbordad  hösten  1913.  Entreprenör: 
A. -B.  Skånska  Cementgjuteriet  (fig.  16). 

Viadukt  öfver  Sundbybergs  norra  bangård.  Längd  57  m. 
bredd  10  m.  1  och  för  inledande  af  Ranhammarjärnvägen 
å  Sundbybergs  norra  station  skall  en  afsevärd  utvidgning 
af  därvarande  bangård  verkställas.  I  samband  därmed 


Fig.  16.  Järnvägen  Sundbyberg — Ranhammar — Ulfsunda. 
Landsvägsbro  vid  sekt.  0-I-830. 


skall  utföras  en  viadukt  öfver  bangården,  afsedd  att  upp¬ 
taga  den  gatutrafik,  som  nu  korsar  bangården  i  plan. 

Under  hösten  1913  infordrade  Landtegendomsnämnden 
alternativa  anbud  å  utförande  af  förenämnda  viadukt  dels 
i  armerad  betong,  dels  med  järnöfverbyggnad  å  landfästen 
och  plintar  af  betong. 


Därvid  visade  det  sig,  att  medeltalet  a  t  de  afgifna  an¬ 
buden  å  viadukten  utförd  i  järnbetong  utgjorde  70000 
kr.  och  medeltalet  af  anbuden  å  viadukt  med  öfverbyggnad 
af  järn  och  underbyggnad  af  betong  71  000  kr.  samt  att 
lägsta  anbudet  å  den  förra  med  6  000  kr.  understeg  lägsta 
anbudet  å  den  senare.  Till  entreprenör  för  den  af  civil- 


Fig.  17.  Viadukt  vid  Kullagerfabriken  i  Göteborg. 


ingenjör  H.  Kreiiger  konstruerade  betongviadukten  antogs 
A. -B.  Reuterwall  &  Co.,  Stockholm,  som  påbörjade  arbetet 
för  densamma  i  december  1913. 

c.  Öfrigt. 

Göteborg.  En  viadukt  af  järnbetong  med  20  m  spänn¬ 
vidd  har  af  Beton-A.-B.  Vestra  Sverige  utförts  vid  Svenska 
Kullagerfabriken  i  Göteborg  (fig.  17).  Viadukten  sam¬ 
manbinder  kontorshuset  med  fabriksbyggnaden  och  in¬ 
rymmer  2  gångbanor,  hvardera  med  2  m  bredd  och  3 
m  höjd.  Mellanväggen  och  de  båda  ytterväggarna  äro 
konstruerade  som  bärbalkar. 

Malmö.  Ombyggnad  af  Mälar-  och  Vänersbroarna: 
(A.  B.  Kreuger  &  Toll)  samt  fullbordan  af  en  större  gatu- 
bro  (Skånska  Cementgjuteriet). 

Norrköping.  Grundläggningen  för  den  stora  gatu-  och 
järnvägsbron  öfver  Motala  ström  har  påbörjats  (Skånska 
Cementgjuteriet). 

Kalmar.  En  större  gatubro  har  fullbordats  (Skånska 
Cementgjuteriet). 

Landsbygden.  K.  Väg-  och  Vattenbyggnadsstyrelsen 
har  godkänt  broarbeten,  för  hvilka  kostnaden  beräknats 
till  152  800  kr.  hvaraf  såsom  statsanslag  utgått  101  700 
kr.  Bland  dessa  arbeten  torde  märkas  bron  Mörkön — 
fastlandet,  c:a  100  m  i  5  spann,  af  hvilka  1  svängspann 
fullbordats  (kapten  C.  Insulander)  samt  fullbordade  land¬ 
fästen  för  landsvägsbro  öfver  Vanån  vid  Vansbro  med 
tillfartsvägar  och  broar  af  betong  för  Flundre  och  Västbo 
häraders  vägstyrelser  (Skånska  Cementgjuteriet). 

För  järnvägsbyggnaden  Knippboheden — Rättvik  äro  un¬ 
der  utförande  dels  å  uppsättningsplatsen,  dels  i  verksta¬ 
den  tvänne  större  broar  öfver  Dalälfven.  Den  ena  den 
s.  k.  Tunstabron  är  byggd  i  tvänne  spann  med  en  sam¬ 
manlagd  längd  af  137,57  m  samt  utföres  af  Södertälje 
verkstäder.  Den  andra  bron  är  belägen  vid  Leksands- 
Noret  och  består  af  tvänne  fasta  spann  samt  ett  likar- 
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madt  svängspann  med  en  totallängd  af  31,0  m  och  14 
m  fri  genomfartsöppning.  Leksandsbron  utföres  af  Lands¬ 
krona  Mek.  .verkstadsaktiebolag.  Bägge  dessa  broar  hafva 
konstruerats  å  Brokonstruktionsbyrån  (löjtnant  E.  Nilsson). 

Förstärkningen  af  viadukten  vid  Velanda  å  Bergslagsba- 
nan  är  färdig  och  öfverlämnad  till  trafik.  Som  bekant 
utfördes  förstärkningen  på  så  sätt,  att  den  gamla  järnkon¬ 
struktionen  helt  och  hållet  ingöts  med  betong  samtidigt 
med  att  ett  genomgående  däck  för  ballasten  utfördes  och 
nya  stöd  anordnades  under  hufvudreglarna.  Viaduktens 
totala  längd  är  108  m  och  största  höjd  från  marken  till 
R.  u.  k.  22  m.  (Arcus). 

4.  GATOR  OCH  VÄGAR. 

Våra  gator  ha  under  1913  af  allt  att  döma  i  högre 
grad  än  förut  ådragit  sig  våra  stadsmyndigheters  och  all¬ 
mänhetens  intresse,  hvilket  dels  tagit  sig  uttryck  i  resp. 
budgeters  ökning  beträffande  gatukontot  och  dels  i  åtskil¬ 
liga  andra  »järtecken»,  hvilka  den  förhoppningsfulle  gärna 
tager  som  ett  godt  omen  för  framtiden.  Dessa  tecken  ha 
bland  annat  utgjorts  af  flitigare  resor  af  kommunala  in¬ 
genjörer  för  studium  i  gatufrågan,  omfattande  utredningar 
i  samma  fråga,  inköp  af  moderna  redskap  och  maskiner 
i  större  omfattning  än  förut,  tillverkning  af  dylika  inom 
landet,  exempelvis  motorvälten  »Tjust»  af  Verkstads-A.- 
B.  Tjust  i  Västervik,  beslut  om  gatustatistiks  införlifvande 
med  Kommunal  tekniska  föreningens  statistik  och  Teknisk 
Tidskrifts  begynnande  agitation  i  gatu-  och  vägfrågan  etc. 

Af  mer  så  att  säga  negativ  art  äro  en  hel  del  andra 
tecken,  som  jag  icke  förty  tror  vara  af  minst  lika  stor 
betydelse  för  gatu-  och  vägfrågans  lyckliga  lösning,  exem¬ 
pelvis  de  allt  mer  och  mer  förekommande  insändarne  i 
våra  tidningar  under  rubriker  sådana  som  »Misströstans 
dy»,  »Klagorop  från  träsket»,  gatukritiken  i  stadsfullmäk¬ 
tige,  den  snöpliga  utgången  af  motorcykeltäflan  i  höstas, 
då  ingen  enda  af  de  täflande  kunde  fullfölja  täflan  på 
grund  af  vägarnas  usla  beskaffenhet,  räfsten  med  gatu¬ 
dammet  och  vår  nervösa  och  jäktande  tids  fordran  på  allt 
större  bekvämlighet.  Alltnog,  ämnet  har  blifvit  föremål 
för  uppmärksamhet  och  uppvaknandet  har  skett.  Af  vikt 
är  att  upplysningsarbetet  alltjämt  får  fortgå  hand  i  hand  med 
utförandet  af  nya  experiment  och  pröfvandet  under  våra  för¬ 
hållanden  af  alla  dessa  metoder,  hvilka  utomlands  vunnit 
ett  så  berättigadt  högt  anseende,  att  de  i  inledningen  till 
programmet  för  den  stora  internationella  gatukongressen  i 
London  förra  året  fått  följande  omnämnande: 

»Das  Problem  der  Behandlung  von  Strassen  mit  bi- 
tumen-gehaltigen  Materialien  ist  nun  aus  dem  Versuchs- 
in  das  praktische  Stadium  getreten  und  hat  sich  eine  ge- 
sicherte  Position  errungen.  Versuche  haben  bewiesen, 
dass  Strassen  mit  bitumen-gehaltigen  Materialien  gebaut 
werden  können  und  dass  diese  Strassen  nicht  nur  tatsäch- 
lich  staubfrei,  sondern  auch  geeignet  sind  den  schwersten 
gewöhnlichen  Verkehr  zu  ertragen. 

Ferner  ist  es  auch  schon  klar  geworden,  dass  die  grös- 
sere  Dauerhaftigkeit  des  mit  Bitumen  verbundenen  Maka¬ 
dams  die  Erhöhung  der  Herstellungskosten  häufig  völlig 
rechtfertigt  und  in  vielen  Fällen  soger  eine  Verringerung 
der  jährlichen  Ausgaben  fiir  periodische  Erneuerungen 
der  Decke  herbeifiirt.  Derartige  Strassen  sind  gewiss 
nach  jeder  Richtung  den  gewöhnlichen  Makadam-Strassen 
tiberlegen. » 
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Jämför  man  1914  års  tabell  (tab.  1)  med  den  för 
1913  (1913  jan.)  synes  också  framgå,  att  dessa  nya  ga- 
tumetoder  äfven  i  Sverige  börjat  tillförsäkra  sig  en  säker 
position.  Först  och  främst  kan  detta  sägas  vara  fallet 
med  Stockholm,  som  i  ett  slag  öfvergifvit  gamla  ma- 
kadamiseringsmetoder  och  med  mer  eller  mindre  fram¬ 
gång  slagit  sig  på  de  nya.  Om  framgången  icke  alltid 
varit  så  stor  som  utomlands,  får  naturligtvis  detta  först 
och  främst  tillskrifvas  våra  mindre  resurser,  oöfvadt  folk, 
brist  på  fackutbildning  m,  m.,  allt  omständigheter,  som 
efter  några  års  träget  studium  böra  kunna  öfvervinnas. 

Resultatet  af  vägkommissioners  och  vägkommittéers  ar¬ 
bete  har  ännu  under  1913  icke  blifvit  synligt  och  kom¬ 
mer  kanske  ännu  en  tid  att  låta  vänta  på  sig,  men  detta 
bör  icke  hindra  våra  städer  och  samhällen  från  att  fortast 
möjligt  söka  ordna  sina  gatu-  och  vägförhållanden  i  öf- 
verensstämmelse  med  trafikens  och  hygienens  kraf,  och  på  så 
sätt  blifva  föregångare  och  rättesnöre  för  landsbygden  i 
i  fråga  om  vägarbetet.  Som  det  nu  är  ställdt,  är  det  gan¬ 
ska  vanligt,  att  en  väg  som  går  genom  ett  samhälle,  på 
grund  af  intensivare  trafik  därstädes,  befinner  sig  i  ett 
sämre  skick  än  utanför,  och  detta  är  ju  ett  missförhål¬ 
lande,  som  i  första  hand  bör  afhjälpas.  Af  samma  skäl 
fordras  med  nödvändighet,  att  Stockholm  går  främst  i 
teten  på  gatuområdet  som  ett  föredöme  för  de  öfriga 
städerna,  så  att  icke  gatuingenjörerna  i  andra  städer 
vid  klagomål  kunna  peka  på  Stockholms  gator  såsom  en 
ursäkt. 

Gå  vi  efter  denna  orientering  närmare  in  på  detaljerna 
så  se  vi,  att  planeringsarbeten  endast  förekommit  i  io  stä¬ 
der  af  25,  något  som  tyder  på,  att  gatubyggandet  icke 
för  närvarande  forceras.  I  Stockholm  har  dock,  som  na¬ 
turligt  är,  pågått  stora  planeringsarbeten  och  speciellt  har 
detta  varit  fallet  å  nya  Djurgårdsstaden,  å  Eriksbergsom- 
rådet  och  å  nordvästra  Norrmalm. 

För  öfrigt  pågår  sedan  någon  tid  en  synnerligen  behöflig 
revision  af  stadsplanen  i  alla  hörn  och  kanter,  hvilket  del¬ 
vis  verkar  hämmande  på  gatuutläggningen.  Som  ett  godt 
tidens  tecken  må  anföras,  att  trädsköflingen  nu  är  i  det 
närmaste  stoppad.  Bland  större  gatuarbetens  fullbordande 
märkas  Katarinavägens  slutliga  fullbordan  och  den  länge 
omstridda  Sveavägens  påbörjande  norrifrån.  Uppfartsvä¬ 
gen  till  Södermalm,  som  sedan  åratal  stått  på  dagord¬ 
ningen,  har  flitigare  än  förut  debatterats  i  tidningspressen, 
och  ingenjörerna  och  andra  söka  alltjämt  att  öfverträffa 
hvarandra  i  letandet  efter  Columbi  ägg  i  den  svårlösta 
kombinerade  uppfarts-  och  infartsfrågan. 

Bland  beläggningsmaterial  är  fortfarande  den  tuktade  ste¬ 
nen  och  vanliga  makadamen  de  dominerande  (c:a  35  % 
hvardera  af  hela  beläggningsarealen),  men  tecken  finnas, 
som  tyda  på  att  dessa  framdeles  komma  att  ersättas  af 
mera  ljuddämpande  och  hygienisk  beläggning,  såsom  stamp¬ 
asfalt  (Stockholm,  Drottninggatan  mellan  Riksbanken  och 
Riksdagshuset),  gjutasfalt  (Malmö),  och  betong  (Sperlings 
patent),  som  fortfarande  användes  i  Helsingborg  och  dess¬ 
utom  kommit  till  användning  i  ganska  stor  utsträckning' i 
Landskrona.  Fältstenen  är  tydligtvis  och  glädjande  nogiafta- 
gande.  Smågatsten  vinner  fortfarande  på  grund  af  sin  prisbil¬ 
lighet  terräng,  oaktadt  att  dylik  sten  icke  lämpar  sig  för 
gator  med  vare  sig  tung  trafik  eller  starkare  lutning.  En 
nyhet  inom  stensättningen  har  Malmö  att  uppvisa  i  och 
med  införandet  af  s.  k.  engelsk  stensättning,  d.  v.  s.  sten 
på  betongunderlag  med  asfaltfyllda  fogar,  en  metod  som 
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Tab.  1.  Gatuläggning  år  I9>3« 


Stad 

Belagd  yta 

O 

m- 

Gångbana  Körbana 

Bergspräng-  1 
ning  eller 
schaktning 

„  3 

m 

Verkbg  eller 
beräknad 
kostnad  kr. 

N  =  nybyggnad 

U  =  underhåll 

Kostnad  pr 
invånare 
kr. 

Anmärkningar 

1)  Stockholm  . 

25800*  144000** 

spr.  38  700 
sch.  14  000 

N.  i  597  300 
U.  476  000 

5^4° 

**Stampasfalt  850 

*  Tegelplattor  16  750  Träkubb(oml.)i  330 
Cement  d:o  4  330  Tukt.  sten  75  900 
Tukt.  sten  1610;  Smågatsten  1 6  650 

Tjärmakadam  3  1 50  Tjärasf.-mak.2  1075 
Silikatmak.  28  1 85 

2)  Göteborg . 

45  35o* 

spr.  10  500 
sch.  800 

N.  674  IOO 

U.  14 1  000  : 

4,00 

*Tuktad  sten  1 3  000 

Smågatsten  12  300 

Tjärmakad.  1  050 

Silikatmak.  1  200 

Makadam  10  500 

Grus  7  300 

3)  Malmö . 

7500*  !  15250** 

— 

N.  360  000 

U.  60  000 

4,4° 

*Tuktad  sten  1  200  **Tuktad  sten  11  000 
Smågatsten  2  400  D:o  på  bet.  3  200 

Betongplattor  2  300  Smågatsten  500 

Gjutasfalt  1  600  Gjutasfalt  550 

4)  Norrköping . 

I 

26  091* 

50  000 

I  ,IO 

*Tuktad  sten  I  2  846 
»  »  II  2  849 

Fältsten  8  756 

Makadam  12000 

5)  Alingsås  . 

1  200* 

— 

10  000** 

1,80 

*Skromberga  tegelpl.  **Inb.  renhållning 

6)  Eskilstuna  . 

Ej  uppgifvet 

N.  35  000 

U.  29  500 

2,20 

7)  Falun  . 

4  820* 

N.  26  835 

U.  3  200 

2,50 

*Makadam  1  100 

Slagg  3  220 

Fältsten  500 

8)  Gefle  . 

3  350* 

| 

1 

N.  31  000 

U.  25  800 

1 ,60 

*Tuktad  sten  850 

Smågatsten  1  500 

Makadam  1  000 

9)  Halmstad  . 

3  690* 

— 

N.  80  000 

U.  28  100 

6,00 

*Tuktad  sten  340 

Smågatsten  850 

Tjärmakadam  2  500 

io')  Helsingborg  .  15  no* 

1 

8  000 

N.  116  775 
U.  30  000 

1 

4,20 

*Betong  7  120 

Smågatsten  820 

Cementmak.  1  820 

Grus  0.  slagg  400 

Vanl.  mak.  4950  (Tjäras  1914) 

1 1  Jönköping  . 

14  150* 

spr.  500 
sch.  3  200 

N.  24  1  50 

U.  10000 

*Makadam  12  400 

1,25  Tjärmak.  450 

Fältsten  I  300 

12)  Kalmar  . 

1  410*  8  300** 

1 

N.  41  000 

U.  9  000 

3>10 

*Längdmeter  **Tuktad  sten  1  500 
Tjärmak.  5  000 

Grus  1  800 

i  3)  Karlshamn  . 

625* 

1  c:a  2  000  kr. 

I 

10000  1,30 

*Smågatsten  400 

Tuktad  sten  100 

Polymolsten  125 

14)  Karlskrona . 

Hufvudsakligen  endast 
omsättningar 

spr.  2  100 
sch.  3  000 

18  1 20 

1 

0,70 

Tjärmakadam  i  mindre  utsträckning 

15)  Karlstad  .  7  000* 

c:  a  4  000  kr. 

N.  54  350 

U.  16650 

3;  9° 

*Tuktad  sten  2  000 

Makadam  5  000 

16)  Kristianstad  .  2000*  1  200** 

ganska  stora 

: 

N.  30  900 
U.  13  500 

4,00 

*Smågatsten  ”““Tuktad  sten 

17)  Landskrona . 

3  800* 

c:a  25  000 

1,50 

*Betong  3  650 

Tuktad  sten  150 

18)  Mariestad  . 

I  800* 

I  800  kr. 

N.  10900 
U.  4  500 

0,6o 

*  Makadam 

|  19)  Sköfde . 

2  163* 

sch.  3  600 

10  800 

1 ,60 

*Fältsten  1  700 

Tuktad  sten  143 

Kalksten  320 

20)  Sundsvall  .  7  619* 

N.  49  700 
U.  16  650 

4,00 

I  *Tuktad  sten  3  285 

Makadam  4  334 

21)  Södertälje  .  980* 

100 

N.  9  000 
U.  4  000 

I  ,oc 

*  Makadam 

22)  Uppsala  . 

6  515* 

N.  49  000 
U.  7  500 

2,10 

1 

*Tuktad  sten  2  700 

Fältsten  3  100 

Makadam  715 

23  Västervik  . 

l  210* 

4  860  '  0,45 

*Tuktad  sten  260 

Fältsten  950 

24)  Örebro . 

3477*  4290** 

N. 82  450 
U.  35  500 

3,60 

!  *Tuktad  sten  1  352  **Tuktad  sten  2  572 
Klinker  2  125  Smågatsten  18 

Tjärmak.  I  7°° 

25)  Östersund 

33ii* 

— 

N.  15  700*4 
U.  23  228 

4,20 

*Tjärmakadam  2493**  Ej  användt 

Vanl.  mak.  410 

Yttjärad  mak.  408 

45 
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antagligen  väl  betalar  sig  i  gator  med  tung  och  stark  tra¬ 
fik,  och  speciellt  är  lämplig,  där  spårvägstrafik  förekommer 
(fig.  18).  Materialåtgången  vid  asfaltgjutningen  har  varit 
c:a  12  kg/m2  och  asfaltpriset  12,50  kr/100  kg.  Hela 


Fig.  18.  Malmö,  asfaltfyllning  i  fogar. 

stensättningen  på  betong  har  kostat  15  kr/m2  (15  — 16 
cm  djup). 

Makadamiseringsarbeten.  Vid  sidan  af  den  vanliga  rna- 
kadamiseringsmetoden  med  användandet  af  vatten  och  grus 


Fig.  19.  Tjärmakadam  i  Kungsbacken  i  Stockholm.  Yttjärad  i  maj  1913. 


har  man,  som  förut  nämnts,  i  allt  större  utsträckning  bör¬ 
jat  begagna  sig  af  den  i  utlandet,  specielllt  i  England,  bruk¬ 
liga  metoden,  att  använda  något  cementartadt  eller  bitu- 


Fig.  20.  Malmö,  asfaltmakadam  (indränkning). 


minöst  bindemedel.  Först  och  främst  gäller  detta  Stockholm, 
där  under  året  utlagts  icke  mindre  än  omkr.  50  000  m2 
dylik  beläggning.  Såväl  silikat-  som  tjär-(asfalt)-maka- 


damen  ha  visat  sig  vara  utmärkta  medel  mot  regnets 
och  trafikens  förstörande  inverkan,  speciellt  om  trafiken 
icke  är  allt  för  tung.  Kungsbacken,  med  en  trafik  af 
1  200  åkdon  om  dagen,  befinner  sig  efter  1 */2  år  fortfa¬ 


Fig.  21.  Yttjärning  i  Kungsbacken  i  Stockholm.  Observera  den 

jämna  afnötningen. 


rande  i  fullt  tillfredsställande  skick  (fig.  19).  I  Göteborg 
har  fortfarande  tjärmakadam  användts  med  godt  resultat, 
men  försök  med  silikatmakadam  har  ej  slagit  så  bra  ut. 
Malmö  har  bland  annat  gjort  försök  med  asfaltmakadam- 
beläggning  (indränkningsmetoden)  med  synnerligen  godt 
resultat  (fig.  20).  Asfalten  af  Giddmans  patent  i  Köpen¬ 
hamn  har  betingat  ett  pris  af  6,5  öre/kg.  Materialåt¬ 
gången  har  varit  rätt  hög,  40  kg/m2,  beroende  på  att 
stor  makadamsort  användts.  I  Halmstad  har  tjärmakadamen 
tillvunnit  sig  så  stort  förtroende  hos  stadens  fäder,  att 
man  helt  öfvergifvit  vanlig  makadam.  För  asfaltering  af 
hufvudgatan,  Storgatan,  har  10  000  kr.  afsatts.  Östersund 
har  användt  tjärmakadam  till  allmän  belåtenhet  sedan  år 
1904,  hvilket  visar,  att  tjärmakadam  äfven  långt  norrut 
är  lämplig.  För  öfrigt  hafva  Örebro,  Jönköping ,  Kalmar 
och  Karlskrona  i  mer  eller  mindre  utsträckning  och  med 
godt  resultat  slagit  sig  på  metoden.  Cementmakadam  har 
endast  användts  i  Helsingborg  i  år. 


Fig.  22.  Yttjärningskolonn,  Rådmansgatan,  Stockholm. 


Bland  dammbindande  medel  har  yltjärningen  varit  den  van¬ 
ligaste  och  användes  i  Stockholm  (fig.  21,  22),  Göteborg, 
Malmö  (fig.  23),  Halmstad,  Östersund,  Helsingborg,  Öre- 
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bro  och  Kalmar  med  godt  resultat.  Den  enda  olägenhet 
tjäran  haft  med  sig,  är  att  den  på  hösten  något  sölat, 
hvilket  naturligtvis  mest  framträdt  i  Stockholm  och  Göte¬ 
borg,  där  trafikintensiteten  är  störst  —  en  olägenhet 
hvilken  dock  jämförd  med  metodens  stora  fördelar  sasom 
dammfrihet,  ökad  hållbarhet  och  tjärans  gynnsamma  inverkan 
på  hälsotillståndet  (Tekn.  Tidskr.  V.  V.  J9/I2  1913)  icke  bör 


p'ig.  23.  Yttjärning  i  Malmö. 


tagas  så  allvarligt,  fastän  den  kritiserande  allmänheten  tar  illa 
vid  sig.  I  Stockholm  har  användts  dels  gasverkstjära,  dels 
i  handeln  förekommande  s.  k.  asfalttjära  och  dels  från 
vatten  och  lätta  oljor  befriad  s.  k.  engelsk  tjära  (framställd 
enligt  engelska  normalbestämmelser).  Den  senare,  som 
äfven  användts  i  Malmö,  har  i  Stockholm  visat  sig  afgjordt 
öfverlägsen  med  afseende  på  förmåga  att  binda  gatudam¬ 
met  och  upplöser  sig  ej  så  lätt  vid  regnig  väderlek.  Kost¬ 
naden  för  densamma  har  i  Stockholm  varit  13  öre,  i 
Malmö  dubbelt  så  dyr  som  vanlig  gasverkstjära.  Bevatt¬ 
ning  med  sulfitlut  har  i  Norrköping  fortsatts  med  godt  re¬ 
sultat.  På  Torsgatan  i  Stockholm  ha  bevattningsförsök 
med  klorkalcium,  coeberit  och  en  oljeemulsion,  oelit,  ut¬ 
förts.  De  båda  förra  ha  visat  sig  verksamma  och  för¬ 
hindra  dammbildning  under  en  veckas  tid  genom  1  ä  2 
bevattningar  i  veckan.  Kan  varan  ett  annat  ar,  inköpt  i 
större  mängder,  erhållas  till  reduceradt  pris,  så  torde  me¬ 
toden,  använd  på  lämpliga  ställen,  komma  att  löna  sig. 

Gångbanebeläggningar.  Tegel-  och  cementplattor  (fig.  24) 
vinna  fortfarande  terräng  öfver  den  tuktade  stenen.  Små- 


Fig.  24.  Malmö,  betongplattor  i  gångbanor. 

gatsten  har  i  Malmö  lagts  i  mönster,  ett  upplifvande  mo¬ 
ment,  som  torde  mana  till  efterföljd  (fig.  25).  Särskildt 
å  refuger  och  utmed  planteringar  torde  den  lämpa  sig- 
I  Stockholm  och  Halmstad  har  tjärmakadam  till  en  tjock¬ 
lek  af  5  cm  i  tvänne  lager  af  tjärad  singel  af  resp.  25 
— 10  och  10  —  5  mm  storlek  börjat  användas  i  stället  för 


grus.  Metoden  har  utförligt  beskrifvits  af  ingeniör  Nohr, 
Köpenhamn,  i  rapporter  till  gatukongressen  i  London. 

Ett  billigt  och  effektivt  sätt  att  göra  gångbanorna  mera 
hållbara  och  dammbindande  är  äfven  att  yttjära  desamma. 
Detta  bör  enligt  hvad  försöken  i  Stockholm  utvisat  helst 
första  året  göras  i  2  omgångar,  för  att  få  en  tillräcklig 
skorpa  att  sedan  bygga  vidare  på. 


Fig.  25.  Smågatsten  i  mönster,  Malmö. 


Bland  speciella  gatudelaljer  märkes  i  Helsingborg  kant¬ 
sten  af  betong,  som  gjutes  på  platsen  12,5  cm  bred  och 
med  8  mm  afstånd  mellan  fogarna.  Kostnaden  uppgår 
endast  till  1,50  kr/m  mot  5  kr  med  granit.  Flera  städer, 
exempelvis  Halmstad,  Kalmar  m.  fl.,  använda  sig  med 
fördel  af  den  utomlands  vanliga  smala  kantstensmodellen. 

I  Halmstad  kostar  den  (15  X  45  cm)  färdighuggen  i  sta¬ 
den  endast  1  kr/m. 

Bland  med  statsmedel  understödda  vägbyggnader  hafva 
under  år  1913  såsom  fullbordade  af  K.  Väg-  och  Vat¬ 
tenbyggnadsstyrelsen  godkänts: 

77  väganläggningar,  omfattande  en  längd  af  331,49 
km,  för  hvilka  kostnaden  beräknats  till  1  766  950  kr., 
hvaraf  såsom  statsanslag  utgått  1  175  100  kr. 

5.  JÄRNVÄGAR. 

Vid  1913  års  utgång  omfattade  det  svenska  järnvägs¬ 
nätet  följande  trafikerade  sträckor: 

statens  .  4  692,4  km  (32,5  %) 

enskilda...  9732,3  »  (67,5  %) 

S:a  14  424,7  km 

Under  året  har  sålunda  öppnats  för  trafik: 

statens  .  82,3  km  (38,5  % ) 

enskilda  .  131,4  »  (61,5  %) 

S:a  213,7  km 

Längdförhållandet  mellan  statens  och  enskilda  järnvägar 
är  fortfarande  nästan  oförändradt  och  den  totala  tillväxten 
tämligen  normal. 

Under  året  äro  följande  sträckor  under  byggnad: 


statens  .  438,4  km  (58,3  %) 

enskilda  .  314,6  »  (41,7  %) 


S:a  753,0  km 

Staten  bibehåller  alltså  fortfarande  öfvertaget  i  fråga 
om  pågående  arbeten,  under  det  att  totallängden  är  nor¬ 
mal. 

För  att  belysa  utvecklingen ,  hänvisas  till  efterföljande  ta¬ 
bell,  där  såväl  statens  som  enskilda  äro  sammanförda 
efter  indelning  i  spårvidd  och  trafikerade  eller  ej.  I  fråga 
om  längderna  iakttages,  att  den  af  riksdagen  beslutade 
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Karungi — Haparandabanan  ej  är  upptagen.  Däremot  med¬ 
räknas  spårvägarna.  Beträffande  »föreslagna»  linjer  med 
räknas  äfven  sådana,  å  hvilka  koncessionsansökan  ingifvits, 
men  något  beslut  ännu  ej  fattats  om. 


Spårvidd 

Trafikerade 

Föresl 

agna 

i  m 

km 

% 

km 

% 

1 ,435 

1 1  026,7 

76,4 

3  668,7 

68,1 

1  >°93 

49,9 

0,4 

— 

1,067 

509,5 

3,5 

38,1 

0,7 

1 ,000 

0,8 

— 

2,8 

— 

0,891 

2  602,8 

18,0 

1  532,o 

28,5 

0,802 

80,5. 

0,6 

— 

0,6oo 

U4,5 

1,1 

144,1 

2,7 

S:a 

14  424,7 
(73  %) 

100,0 

5  385,7 
(27  %) 

100, 0 

Förhållandena  äro  sålunda  nästan  oförändrade.  Järnvä¬ 
garna  med  spårvidden  0,891  m  synas  fortfarande  jämfö¬ 
relsevis  mest  begärliga. 

a.  Staten. 

* 

Under  året  hafva  följande  bandelar  öppnats  för  allmän 


trafik  nämligen: 

V7  Ulriksfors — Strömsund .  4,5  km. 

»  Lappträsk — Veittijärvi .  13,0  » 

»  Veittijärvi — Karungi .  8,0  » 

I?/i2  Järna — Nyköping  .  56,8  » 


eller  med  en  sammanlagd  längd  af  cirka  82,3  km.  Af 
dessa  utfördes  den  sistnämnda  på  entreprenad  af  A.  B. 
Skånska  Cementgjuteriet. 

Vid  1912  års  slut  uppgick  statens  ägande  och  trafike¬ 
rade  banlängd  till  4610,1  km.,  hvadan  alltså  motsvarande 
banlängd  vid  1913  års  slut  utgjorde  4  692,4  km. 

Vid  årsskiftet  voro  under  byggnad  följande  bansträckor; 


Karungi — Matarengi . • .  45,3  km. 

Älfsby — Piteå  .  52,5  » 

Ulriksfors — Volgsjön  .  120,0  » 

Sveg — Brunflo .  161,0  » 

Nyköping — Norrköping  .  59,6  » 


Summa  438,4  » 

Under  året  har  riksdagen  beslutat  byggandet  af  järn¬ 
vägen  Karungi-Haparanda  och  har  definitiv  utstakning  för 
alternativa  sträckningar  för  denna  linje  verkställts.  Där¬ 
jämte  har  utförts  dels  definitiv  utstakning  af  linjen  10  km 
norrut  från  Granberget  räknadt  å  statsbanan  Ulriksfors  — 
Volgsjön,  dels  undersökning  af  ifrågasatt  alternativ  sträck¬ 
ning  för  statsbanan  Sveg — Brunflo  från  Rätan  öfver  Ytter- 
hogdal  till  Sveg.  Slutligen  hafva  ekonomisk-statistiska  ut- 
utredningar  pågått  för  tvärbanor  mellan  Inlandsbanan  och 
stambanan  genom  öfre  Norrland. 

Dessutom  må  omnämnas  att  ombyggnad  af  bangård 
och  närmaste  delen  af  järnvägslinjen  vid  Älfvestorp  å 
Svartälfs  järnväg,  som  numera  trafikeras  af  staten,  ägt 
rum  (Byggnads-A.-B.  Contractor). 

c.  Enskilda. 

1)  Under  år  1913  har  K.  Maj:t  beviljat  nedanstående 
järnvägar  koncession : 

spårvidd  längd 
meter  km. 

Norrköpings  statsbanestation — Södra 


hamnen  (Sylten) .  1,435  2,0 

Klintehamn — Haxarfve  (Hablingbo  ) .  0,891  24,8 

o 

Akernäs —Kullsberg  .  o, 600  5,3 

32,1 


Ansökan  om  koncession  å  järnväg  Hemse — Eksta  har 
af  K.  Maj:t  afslagits. 


2)  Nedanstående  järnvägar  och  spårvägar  hafva  under 
år  1913  erhållit  K.  Väg-  och  Vatttenbyggnadsstyrelsens 
tillstånd  att  öppnas  för  allmän  trafik. 


Järnvägar 

spårvidd 

meter 

längd 

km 

Varberg — Ätrans  järnvägs  inledning 

på  Varbergs  station . 

1,435 

0,8 

Lysekil — Smedberg . 

» 

34,8 

Kil — Sunne . 

Igelboda — Vårgärde  (Solsidan), 

» 

40,9 

gren  till  Stockholm — Saltsjöns 
järnväg . 

2,8 

79,3 

Delen  Kråksmåla  —  Grönskåra  af  Als- 

terbro — Fagerhults  järnväg . 

Delen  Hygnestad — Bränninge  af  Vä- 

0,891 

9lr, 

derstad — Bränninge  järnväg  . 

Skara — Kinnekulle — Vänerns  nya  in- 

» 

40,4 

ledning  på  Skara  station . 

» 

0,8 

5°, 8 

Summa 

130,1 

Spårväg. 

spårvidd 

längd 

meter 

km 

Delen  Hägersten — Fridhem  af  Liljeholmen 

— Fridhems  spårväg  . 

1 » 4  3  5 

T  2 

1  )  3 

Summa  131,4 


Härförutom  har  tillstånd  till  persontrafik  meddelats  för 
Johannisberg — Ljungafors  järnväg,  som  förut  endast  haft 
godstrafik.  På  Stockholm — Saltsjöns  järnväg  har  dubbel¬ 
spår  utlagts  på  sträckan  Storängen — Saltsjö  Dufnäs  och 
på  spårvägen  Göteborg — Långedrag  på  sträckan  Hins- 
holmen — Långedrag.  På  Stockholm — Saltsjöns  järnväg  har 
under  året  införts  elektrisk  drift. 

För  allmän  trafik  öppnade  enskilda  lokomotivbanor  eller 
elektriska  banor  utom  spårvägar  äro  vid  årets  slut  229 
st.  med  en  sammanlagd  längd  af  9  709,8  km.  Sådana 
spårvägar,  som  koncessionerats  på  samma  sätt  som  järn¬ 
vägar,  äro  7  st.  med  en  sammanlagd  längd  af  22,5  km. 
Totalt  9  732,3. 

De  verkliga  järnvägarna  hafva  följande  spårviddsfördcl- 
ning : 


Antal 

Spårvidd 

m 

Längd 

km 

°/ 

/  0 

133 

af 

1,435 

6  312,6 

65, 1 

2 

» 

1,093 

49,9 

0,5 

13 

» 

1,067 

5°9,5 

5,2 

69 

» 

0,891 

2  602,8 

26,8 

O 

O 

» 

0,802 

80,5 

0,8 

9 

» 

0,600 

154,5 

1,6 

Summa  9  709,8 


Spårviddsfördelningen  håller  sig  sålunda  i  det  närmaste 
konstant. 

3)  För  nedanstående,  för  allmän  trafik  öppnade  järn¬ 
vägar  och  spårvägar  har  K.  Väg-  och  Vattenbyggnads- 


styrelsen  under  år  [913  utfärdat 

afsyningsbety 

Järnvägar. 

spårvidd 

längd 

meter 

km 

Glimåkra — Elmhult . 

•  •  L435 

28,2 

Varberg — Ullared — Ätran  . 

» 

48,8 

Rämshyttan — Idkerberget . 

» 

9,5 

86,5 

Skara — Timmersdala  . 

..  0,891 

25,8 

Malma — Haggården  . 

0,600 

2,o 

Summa  114,3 


Summa 
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Spårvägar. 

Liljeholmsbron —  Fridhem  (Mälarhöj¬ 
den)  .  1 >435  5>9 

Grönbrink — Midsommarkransen .  *  T>°  6,9 

Summa  121,2 

4)  Förutom  den  ökning  af  taghastigheten,  som  vanli¬ 
gen  meddelas  samtidigt  med  afsyningsbetygs  utfärdande, 
har  K.  Väg-  och  Vattenbyggnadsstyrelsen  under  år  1913 
medgifvit  ökning  af  tåghastigheten  på  töljande  enskilda  järn 
vägar  och  bandelar:  Malmö— Trelleborg,  Halmstad— Ver- 
namo,  delen  Skyttorp— Gåfvastbo  af  Uppsala— Gäfle  järn¬ 
väg,  Falkenberg— Fridhemsberg,  linjerna  Hjo — Vreten  och 
Svensbro— Tidaholm,  delen  Gisebo— Brötjemark  afjönkö- 
köping— Gripenbergs  järnväg. 

5)  Tyngre  skenor  hafva  inlagts  på  Stockholm — Saltsjöns 
järnväg  (vikt  40,5  kg  m),  och  på  Landskrona  och  Hel¬ 
singborgs  järnvägar  har  inläggningen  äf  tyngre  skenor  full¬ 
bordats  i  hufvudspår  (vikt  34,5  kg  m). 

6)  På  Halmstad— Bolmens  järnväg  hafva  broarnas  öfver- 
hyggnader  förstärkts  enlig'K.  Väg-  och  Vattenbyggnadssty¬ 
relsens  cirkulär  2/j  1901. 

7)  Å  nedanstående  koncessionerade  järnvägar  och  spår¬ 
vägar  är  arbetet  påbörjad t  före  1913  ars  slut: 


spårvidd 

längd 

/arnvagar : 

meter 

km 

Nässjö — Säfsjöström . 

1  >435 

99>3 

Norrköping— Södra  hamnen  (Sylten) 

» 

2,0 

Bohuslänska  statsbanan — Sannegår- 

den  . 

» 

4,5 

Delen  Sunne — Torsby  af  Kil — Tors- 

by  järnväg  . 

» 

41,0 

Sundbyberg — Ranhammar  (Skånska 

Cementgjuteriet)  . 

V 

3,i 

Delen  Granskär  —  Flaket  af  Söder- 

hamns  västra — Granskär — Flaket 

» 

0,4 

Knippboheden — Rättvik . 

» 

3°, 8 

1 8 1 , 1 

Sölvesborgs  Tivoli — Hosaby . 

1,067 

6,5 

Eksjö  —  Österbymo  (Skånska  Cement- 

gjuteriet)  . 

0,891 

34,8 

Delen  Väderstad — Hygnestad  af  Vä- 

derstad — Bränninge  järnväg  . 

» 

6, t 

Fornåsa — Motala  . 

» 

i4,5 

Trollhättan — Nossebro 

» 

3U4 

Klintehamn — Snögrinda . 

» 

3>6 

9°>4 

Lindfors — Bosjön  . 

0,600 

r^. 

oo 

Sala  station — Sala  grufva  . 

» 

2,6 

31,3 

Summa  309,3 


Spårvägar: 

Härserud  —  Skärsättra  (Skånska  Ce- 

mentgjuteriet) .  1,435  4>° 

Delen  Tranebergssunds  östra — Alvi¬ 
ken  af  Kungsholmen — Alvikens 

spårväg .  »  U3  5,3 

Summa  314,6 

8)  Å  nedanstående  koncessionerade  järnvägar  och  spår¬ 
vägar  är  arbetet  ej  på  börjad  t  före  1913  åis  slut: 


spårvidd 

längd 

J arnvagar. 

meter 

km 

Delen  Heden  torp  — Kristianstad  af  Ef- 

veröd  Kristianstads  järnväg  . 

L435 

1,2 

Elmhult  Strömsnäs  bruk . 

» 

26,9 

Markaryd— Landeryd  . 

» 

CO 

0 

Cn 

Gånghäster — Ulricehamn  . 

» 

37,8 

Tjufkil — Ytterby  . 

» 

16,7 

Liljeholmen — Stockholms  södra  sta- 

tion  . 

» 

2,5 

Älfsjö  Liljeholmen  . 

* 

4,° 

Uppsala — Gimo . 

» 

5 1  >8 

Enköping— Strängnäs  . 

» 

34,0 

Tomteboda — Kapellskärs  hamn  . 

84*5 

Penningby —  Norrtälje  . 

» 

9,9 

Gäfle — Härnösand  (Ostkustbanan)  ... 

293,9 

Jularbo — Månsbo  . 

» 

4,8 

Skattungbyn — Storstupet . 

» 

•  5,9 

654,4 

Vissefjärda—  Torsås  . 

1,067 

3T>6 

3 1,6 

Påryd  Bränderås  . 

0,891 

23,6 

Brittatorp  —  Säfsjöström  . 

» 

31,6 

Säfsjöström — Älghult . 

» 

X  1 ,8 

Berga  Fagerhult — Åsheda  . 

» 

47.1 

Virserum — Hultsfred . 

» 

29,9 

Vimmerby — Hällefors  . 

» 

26,5 

IJnköping — Österbymo  . 

>; 

82,1 

Ringstorp — Slätbaken  . 

» 

3°, 8 

Askersund— Borggård  . 

» 

53,6 

Tun  Grästorp  . 

» 

1 1,8 

Grästorp — Hallebo . 

» 

11,0 

Lidköping — Kvänum . 

» 

25,9 

Hamnspår  från  Norrköpings  östra 

station  . 

» 

1,0 

Timmersdala — Askersund  . 

» 

96,5 

Timmersdala  —  Mariestad . 

» 

22,0 

Delen  Grönskåra — Fagerhult  af  Al- 

sterbro — Fagerhults  järnväg . 

» 

I  0,0 

Delen  Svalnäs — Altorp  af  Kohagsvi- 

ken — Ösby  järnväg  . 

» 

2,6 

Tingstäde — Fårösund  . 

» 

3°, 9 

Klintehamn — Haxarfve  (Hablingbo) 

» 

24,8 

Norrtälje — Väddö  . 

» 

28,5 

602,0 

Odasjöslätt —  Härlunda . 

O,6oo 

3 1, 9 

Älmeboda — Ingelstad  . 

» 

29,3 

Åkernäs — Kullsberg  . 

» 

5,3 

66,5 

Summa 

1  354,5 

Spårvägar. 

Forsen — Enskede  . 

1,435 

6,5 

Reimersholm — Gröndal  . 

» 

0,9 

7,4 

Summa 

1361,9 

9)  Öfver  följande  ansökningar  om 

koncession  har  K.  Väg- 

och  Vattenbyggnadsstyrelsen  afgifvit  underdåniga 

utlatan- 

den,  men  nådiga  resolutioner  äro 

vid  1 

913  ars 

slut  ej 

utfärdade : 

c 

spårvidd 

längd 

meter 

km 

Glimminge — Osby  . 

1,435 

1 3. 1 

Luossavara — Svappavara  . 

» 

42,8 

Emmaboda — Hultsfred  . 

» 

H4,3 

Sundsvall — Vifstavarf . 

2> 

24,1 

Transp. 

1,435 

194,3 
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Transp. 

1,435 

194,3 

Stockholm  (Roslagstull) — Djursholm 
Hötorget — Djursholm  (Svalnäs  och 

» 

17,8 

Ekebydal)  . 

» 

18,3 

Dufbo  —  Norra  bantorget . 

» 

8,7 

Falköping  Ranten — Skara  . 

» 

27,4 

Tidaholm — Hjo  . 

» 

3°,° 

Tidaholm  —  Habo  . 

» 

43,° 

Järfva — Öregrund. 

» 

127,0 

Älfdalen — Särna  . 

1 

76,9 

Örebro — Skogstorp  (Hasta) . 

» 

29,2 

Uppsala — Kerstinbo  . 

» 

66,7 

Åmål — Årjeng — Arvika . 

Mellerud — :  Arvika  med  bibana  Mos- 

» 

13U1 

serud — Töcksmark . 

» 

182,6 

Limedsforsen — Särna  . 

Vikmanshyttans  station — Vikmans- 

» 

99, 2 

hytte  bruk . 

» 

3,5 

Storå — Stråssa  grufvor . 

'  » 

7,4 

l  063, r 

Ulricehamns  spårväg’ . 

1,000 

2,8 

Faringe — Gimo  med  förbindelsespår 

0,891 

35, 1 

Tranemo  —  Brandsmo . 

» 

4,3 

Tranemo — Röksberg— Jönköping  ... 

» 

70,5 

Limmared — Röksberg  . 

» 

38,8 

Valltorp — Vadstena  . 

» 

12,9 

Marstad — Vadstena  . 

» 

H,3 

Hygnestad — Vadstena  . 

* 

13,3 

Bjälbo — Motala  . 

» 

22,3 

Gårdsjö — Askersund  . 

» 

38,0 

Vårgårda — Nossebro . 

» 

20,6 

Herrljunga — Nossebro  . 

Bengtsfors — Amot  (eller  Arvika) 

23, 0 

med  bibana  Lennartsfors— Gill- 
dalen — Årjeng . 

» 

135,0 

Berga — Kristdala  . 

» 

25,0 

M 

o 

10 

Skanör — Trälleborg  . 

0,600 

29,3 

Summa 

1  545,3 

10)  Öfver  följande  ansökningar 

om  koncession 

har  K. 

Väg-  och  Vattenbyggnadsstyrelsen 

vid  1 9 

13  års 

utgång 

ännu  ej  afgifvit  underdåniga  utlåtanden: 

Järnvägar. 

spårvidd 

längd 

meter 

km 

Falun — Kilafors — Härnösand  . 

1,435 

348,o 

Holsjön — Långllon  . 

» 

14,0 

Räflanda — Kinna  . 

Smålands  Burseryd — Lindome  (alt. 

» 

3°, 3 

Göteborg)  . 

» 

68,1 

Stockholm — Nockeby  . 

» 

7,2 

Habo — Södra  Fågelås . 

» 

37,4 

Hjo — Mölltorp  . 

» 

24,1 

Mölltorp — Laxå . 

Åmål — Stömne — Arvika[(Glafsf]ords- 

» 

64,3 

banan)  . 

» 

106,7 

Borås — Ulricehamn — Jönköping  . 

» 

80,0 

Smedberg — Ed  . 

» 

54,i 

Skee — Ed . 

» 

74,4 

Hosjö — Gropsveden . 

» 

26,8 

Torsby — Slättne . 

» 

107,0 

Ljusdal — Sveg . 

» 

108,2 

Trosa — Vagnhärad  . 

» 

6,3 

Uppsala — Öregrund  . 

» 

79, 6 

Katrineholm — Köping . 

65,4 

Stockholm — Södertörns  villastad . 

» 

10,4 

I3I2,3 

Hosjö — Linghed . 

0,891 

29,0 

Gropsveden — Linghed . 

» 

1,5 

Transp 

.  0,891 

3°, 5 

Transp. 

1,891 

3°, 5 

Söderköping — Gropviken  med  bispår 

till  Össby . 

27,7 

Alingsås — Tumleberg  . 

» 

38,6 

Alingsås — Bollebygd  . 

» 

35,8 

Främlingshem — Vallen  . 

» 

12,0 

Fagerhult — Triabo  . 

» 

15, 0 

Tun — Grästorp — Trollhättan 

» 

38,1 

Edebäck — Slättne . 

90,8 

Sala — Mällby . 

» 

38,2 

Järnforsen — Virserum  . 

» 

13, 6 

Karlstad — Vidön  . 

» 

7,5 

Torfed — Gullspång  . 

4U7 

389,5 

Koppom — Åmot  . 

0, 600 

Summa 

C  OC 

00 

hh  h-t 

Spå/vägar. 

Liljeholmen — Gröndal . 

1  >435 

2,8 

Ropsten — Islinge  . 

» 

1,2 

Tellusborg — Långbro  . 

» 

2,7 

Summa 

6,7 

1  725,5 

c.  Stockholm. 

Järnvägar.  Hösten  1912  igångsatte  Stockholms  Stads 
Landtegendomsnämnd  arbetena  å  järnvägen  Sundbyberg — 
Ranhammar — Ulfsunda,  hvilken  järnväg  närmast  är  afsedd 
att  förmedla  godstrafiken  till  Stockholms  stads  industri¬ 
område  å  Bromma.  Järnvägen  är  normalspårig  och  af 
omkring  3,5  km  längd.  Den  i  byggnadstekniskt  afseende 
intressantaste  delen  af  anläggningen  är  den  närmast  Sundby¬ 
bergs  station  belägna,  där  järnvägen  på  en  hög  bank  korsar 
Bällstaåns  dalgång.  Det  stora  djupet  (15  å  18  m)  till 
fast  botten  därstädes  har  nödvändiggjort  pålning  under 
banken  på  en  sträcka  af  c:a  200  m  längd,  hvilken  grund- 
förstärkningsmetod  äfven  kommit  till  användning  å  andra 
delar  af  järnvägen.  Banken  ifråga,  som  ligger  i  300  m 
kurva,  är  genombruten  af  2  st.  15  m  broar.  Järnvägs¬ 
anläggningen,  som  utföres  på  entreprenad  af  A. -B.  Skånska 
Cementgjuteriet,  beräknas  vara  färdig  i  början  af  år  1914. 
Järnvägen  kommer  att  trafikeras  af  Stockholm — Västerås — 
Bergslagens  Nya  Järnvägs  A. -B.  I  och  för  järnvägens 
inledande  på  Sundbybergs  Norra  Station  kommer  en  afse- 
värd  utvidgning  af  därvarande  bangård  att  utföras.  I  sam¬ 
band  med  ofvannämnda  pålningar  för  järnvägsbyggnaden 
äro  en  del  intressanta  profpålningar  utförda. 

Spårvägar.  För  exploatering  af  stadens  Brommaområden 
har  Stockholms  Stads  Landtegendomsnämnd  under  utförande 
följande  spårvägsanläggningar,  nämligen: 

1.  S:t  Eriksgatan — Alviken. 

Längd  3,5  km,  dubbelspårig.  Delen  S:t  Eriksgatan — 
Tranebergsbro  (2  km)  öppnades  för  trafik  i  mars  år  1912. 
Af  återstoden  är  delen  å  Brommalandet  redan  färdig, 
medan  arbetet  pågår  å  delarna  invid  Tranebergsbro,  hvilka 
beräknas  blifva  färdiga  samtidigt  med  bron,  eller  på  våren 
i9:4- 

2.  Alviken — Stadsområdet  n:o  1. 

Längd  0,5  km,  dubbelspårig.  Är  under  arbete  och  be¬ 
räknas  blifva  färdig  sommaren  1914  eller  samtidigt  med 

3 .  Alviken —  Ulfsunda. 

Längd  1,5  km,  enkelspårig. 

Terrasseringsarbetena  för  ofvannämnda  spårvägsanlägg¬ 
ningar  utföras  med  Landtegendomsnämndens  egna  arbetare, 
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medan  samtliga  spåranläggningar  och  ofvanjordslednmgar 
utföras  på  entreprenad  af  Nya  Förenade  Elektriska  A. -B. 

För  delen  S:t  Eriksgatan  — Tranebergsbro,  där  spårvägen 
är  förlagd  i  Drottningholmsvägen,  hafva  användts  5 1  kg 
rännskenor  af  Westfälische  Stahlwerke’s  profil  n:o  6.  För 
de  å  Brommalandet  belägna  linjerna  däremot,  där  spår- 


k 


Fig.  26.  Brommaspårvägarna  vid  infarten  till  Alviksområdet. 


vägen  är  förlagd  å  egen  banvall,  hafva  användts  25  kg 
Vignolräls  af  Bochumer  Vereins  profil  n:o  28. 

Kontaktledningarna,  som  uppbäras  af  fackverksstolpar 
(fig.  26),  utföras  för  bygelsystem  och  utgöras  af  hårddragen 
koppartråd  af  flat,  8-formig  sektion  af  65  mm2  area. 

Enligt  kontrakt  skola  spårvägslinjerna  trafikeras  af  Stock¬ 
holms  Nya  Spårvägs  A. -B.  till  år  1916. 

6.  SIGNALVÄSENDE. 

Vid  stalens  järnvägar  hafva  under  år  1913  följande 
arbeten  utförts: 

A.  Mekaniska  växel-  och  signalsäkerhetsanläggningar : 

1.  Ställverken  utförda  såsom  häfstångsställverk,  anord¬ 
nade  i  särskildt  hus  och  förbundna  med  elektr.  stations- 
blockering  och  elektr.  tågvägsförregling: 


Anläggningsplats. 

I 

Leverantör  af 

mek.  apparater. 

elektr.  blockapparater. 

Fullbordade : 

Älmhult  . 

A.-B. 

Södert.  Verkst. 

Siemens  &  Halske 

Brunna . 

» 

»  fr 

»  »  fr 

Vittinge  . 

» 

fr  » 

»  »  » 

Ervalla . 

» 

»  » 

Jean  L.  Roths  Eftr. 

Bastuträsk  (påbörjad 
år  1912) . 

Jean 

L.  Roths  Eftr. 

Siemens  &  Halske 

Luleå  . 

» 

fr  »  » 

Jean  L.  Roths  Eftr. 

Skebokvarn,  utvidgtl. 

» 

»  *»  » 

»  »  »  » 

Bergsbrunna,  ombyggn. 

A.-B. 

Södert.  Verkst. 

»  fr  »  fr 

Beställda,  men  ej  full¬ 
bordade. 

Nyköping 

Jean 

L.  Roths  Eftr. 

Siesmens  &  Halske  ! 

Hästveda,  ombyggnad 

fr  »  » 

A.  E.  G. 

Eneryda  . 

« 

fr  »  » 

Tean  L.  Roths  Eftr. 

Malmö,  utvidgning  ... 

» 

»  > 

»  »  »  7> 

Moholm  . 

A.-B. 

Södert.  Verkst. 

A.  E.  G. 

Säfsjö  . 

» 

»  » 

»  »  » 

Vislanda 

» 

t>  » 

P  »  » 

Rörvik 

» 

fr  fr 

»  »  » 

Olskroken,  utvidgning 

» 

»  » 

Siesmens  &  Halske 

Partille, 

» 

»  fr 

P  »  » 

2.  Ställverken  anordnade  såsom  vefapparater  och  för¬ 
sedda  med  mek.  tågvägsspärrar,  hvilka  utlösas  medelst  en 
nyckel  och  fylla  samma  ändamål  som  elekr.  stationsblocke- 
ring  och  elektr.  tågvägsförregling. 


Anläggningsplats. 

Leverantör. 

Fullbordade : 

Aland  . 

A.-B.  Södert.  Verkst. 

Morgongåfva  . 

»  »  « 

Broddbo  .  . 

»  »  fr 

Rosshyttan  . 

»  fr  P 

Gårdsjö,  utvidgning  . 

»  »  » 

Tallåsen  . 

»  »  5> 

Koler  . 

»  P  %  » 

K  il  vo  . 

»  fr 

Björnlunda,  utvidgn.  (påbörj.  år  19 12) 

Jean  L.  Roths  Eftr. 

Holmsfors,  »  . 

fr  »  »  ^ 

Notviken,  »  . 

»  »  »  » 

Sunderby,  »  . 

»  »  »  » 

Vagnhärad  . 

Råå  Mek.  Verkst. :s  A.-B. 

Västerljung . 

»  »  »  » 

Svärtagård  . 

»  »  »  » 

Sjösa  . 

»  *  » 

Strömstad  . 

»  »  »  » 

Beställda,  men  ej  fullbordade: 

Orrekläpp,  utvidgning  . 

A.-B.  Södert.  Verkst. 

Skrea,  »  . 

»  »  » 

Säfvast,  utvidgning  . 

7)  »  » 

Fjällåsen  . 

y>  »  » 

Hölö  . 

Råå  Mek.  Verkst. :s  A.-B. 

Lästringe . 

»  »  »  fr 

Tystberga  . 

fr  P  fr  » 

Enstaberga  . 

»  »  »  » 

B.  Elektr.  ställverksanläggningar  från  Siemens  Sf  Ilalske. 
Fullbordade : 

Hagalund,  påbörjad  år  1912  och  omfattande  2  ställverk. 
Uppsala,  omfattande  3  ställverk. 

Beställda ,  men  ej  fullbordade  : 

Svartön,  omfattande  3  ställverk. 

Järna,  »  2  » 

Utaf  ofvanstående  anläggningar  är  den  för  Svartön  störst. 
Kostnaderna  för  densamma  hafva  beräknats  till  175  000  kr. 

Semaforer,  försignaler,  manöversignaler  m.  fl.  mek. 
detaljer  till  de  elektr.  ställverksanläggningarna  hafva  beställts 
hos  inhemska  verkstäder  och  enl.  å  bankonstruktionsbyrån 
utarbetade  riktningar. 

C.  Elektrisk  linjeblockering. 

1.  Å  dubbelspårig  bana. 

Uppsala — Bergsbrunna. 

2.  A  enkelspårig  bana. 

Uppsala — Uppsala  norra. 


För  lastplatsen  Tuolluvaaraväxeln  mellan  Kiruna  och 
Kalixfors  har  utförts  en  så  anordnad  säkerhetsanläggning 
i  förbindelse  med  elektr.  blockering  mellan  nämnda  sta¬ 
tioner,  att  särskild  bevakning  vid  lastplatsen  icke  erfordras. 
De  mekaniska  apparaterna  hafva  levererats  af  A. -B.  Söder¬ 
tälje  Verkstäder  och  de  elektr.  blockapparaterna  af  Sie¬ 
mens  &  Halske.  Liknande  anläggning  och  ingående  i 
mellan  Falköping-Ranten  och  Stenstorp  befintlig  blockan¬ 
läggning  för  den  däremellan  belägna  Berga  lastplats  har 
utförts  för  ett  mellan  sistnämnda  stationer  och  vid  Tor- 
björntorp  anslutande  nyanlagdt  industrispår. 

Säkerhetsanläggningar  hafva  beställts  för  den  vid  Stens¬ 
torp  befintliga  bankorsningen  mellan  statens  järnvägar 
och  Lidköping — Skara — Stenstorps  järnväg,  för  Boda  grus- 
gropsväxel  mellan  Vislanda  och  Alfvesta  samt  för  Björ- 
kulla  grusgrop  mellan  Älgarås  och  Töreboda. 
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Mindre  omfattande  kompletteringsarbeten  hafva  utförts 
å  säkerhetsanläggningarna  vid  Nyboda,  Uppsala  norra, 
Järlåsa  och  Uttran  samt  för  Linköpings  svängbro. 

Därjämte  har  den  i  näst  föregående  årskrönika  om¬ 
nämnda  försöksanläggningen  å  linjen  Stockholms  Central — 
Saltskog  med  nya  signalanordningar,  afseende  att  afprofva 
dels  en  ny  försignaltyp  —  trebegreppförsignal  —  dels  en 
genomfartssignal,  fullbordats.  Ifrågavarande  försöksanlägg¬ 
ning  togs  i  bruk  den  1  juni  1913. 

Sammanlagda  kostnaderna  för  ofvan  omnämnda  arbeten 
hafva  beräknats  uppgå  till  omkring  1,196,400  kr. 

7.  HYDROGRAFI. 

Antalet  under  året  nytillkomna  vattenståndsstationer  hos 
Hydrografiska  Byrån  utgör  51.  Med  afdrag  för  de  29  som 
slutat,  utgör  antalet  numera  651. 

I  samarbete  med  Meteorologiska  Centralanstalten  äro  25 
nya  nederbördsstationer  anordnade,  så  att  de  i  gång 
varande  stationerna  numera  utgöra  650  st. 

Under  året  hafva  utförts  205  vattenmängdsmätningar, 
af  hvilka  196  genom  Byråns  försorg.  Af  dessa  komma 
på  Lagans  flodområde  52,  på  Ljusnans  29,  pa  Ångerman* 
älfvens  26,  på  Vättern — Motalaströms  24,  på  Dalälfvens  17, 
på  Vänern — Götaälfs  12  samt  på  Mälaren — Norrströms  1 1  st. 

Vid  den  hydrometriska  profningsanstalten  vid  Norsborg 
hafva  54  undersökningar  verkställts,  af  hvilka  34  angå 
Byråns  apparater. 

Profilafvägningar  för  vattenfallsförteckningen  har  fort¬ 
skridit  780  km,  af  hvilka  komma  på  nymätning  af  Dal- 
älfven  194  km,  Umeälfven  126  km,  Indalsälfven  80  km, 
Gullspångsälfven  34  km,  Luleälf  30  km  och  Mjölnaån  13 
km,  medan  återstående  303  km  utgjort  kontrollafvägning. 

Af  trycket  ha  utgifvits :  Årsbok  1911,  Årsberättelse  1912, 
Meddelanden  4  och  5,  samt,  gemensamt  med  K.  Vatten¬ 
fallsstyrelsen:  Förteckning  öfver  Sveriges  vattenfall,  Indals¬ 
älfven  blad  40,4,  40,6,  40,5,  och  40,3. 

Vattentillgången  var  riklig  under  årets  första  månader, 
men  därefter  har  i  regel  en  utpräglad  lågvattensperiod 
varit  rådande.  I  södra  Sverige  varade  denna  nästan  oaf- 
brutet  från  april  till  november.  I  mellersta  Sverige  och 
södra  Norrland  afbröts  den  i  augusti  och  september  genom 
riklig  nederbörd,  som  till  och  med  på  rnånga  ställen  för¬ 
orsakade  öfversvämningar.  Sedermera  har  äfven  där  vatten¬ 
tillgången  i  regel  nedgått  under  den  normala.  I  öfriga 
Norrland  har  torkan  gjort  sig  gällande  hufvudsakligast 
efter  juli  eller  augusti  månader  och  under  hösten  flerstädes 
åstadkommit  för  denna  tid  exceptionellt  låga  vattenstånd. 

8.  SJÖREGLERINGAR. 

1  fråga  om  genomförandet  af  sjöregleringar  för  vatten¬ 
kraftsändamål  har  under  året  icke  synnerligen  mycket  kunnat 
uträttas.  Arbeten  pågå  för  reglering  af  Öresjön  (yta  1 5 
km2,  regleringshöjd  2,8  m)  för  Borås  stads  kraftverk  i 
Slottsån  vid  Haby,  och  af  Ton-varpen  (yta  23,4  km2, 
regleringshöjd  c:a  1,2  m),  för  Älfvestorp  och  nedanför 
liggande  kraftverk  i  Svartälfven.  Förberedande  förhand¬ 
lingar  hafva  förts  i  och  för  utvidgad  reglering  af  sjön 
Solgen  i  Emån  (yta  23,5  km2,  föreslagen  regleringshöjd 
1,85  m)  och  för  utvidgad  reglering  af  sjöarna  Hafvern  (32 
km2)  och  Holmsjön  (50  km2)  för  kraftverken  i  Ljungan. 
Genom  beslut  vid  1913  års  riksdag  har  ett  anslag  af  högst 
1  000  000  kr  beviljats  för  reglering  af  St.  Luleälfs  vatten¬ 
system  ofvanför  Porjus.  Om  fortskridandet  af  den  rättsliga 


proceduren  för  reglering  af  sjön  Skagern  för  Gullspångs 
kraftverk  redogöres  i  det  följande.  Den  långvariga  be¬ 
handlingen  af  frågan  om  reglering  af  Siljan  (yta  350  km2, 
föreslagen  regleringshöjd  2,55  m)  har  slutligen  under  året 
utvecklat  sig  så  till  vida,  att  K.  Vattenfallsstyrelsen  22/„ 
1913  afgifvit  ett  tillstyrkande  utlåtande  öfver  sökandens, 
Stora  Kopparbergs  Bergslags  A. -B.,  anhållan  att  i  och  för 
regleringen  få  öfverbygga  kungsådran  i  Österdalälfven  vid 
Gråda,  hvarefter  ärendet  återremitterats  till  länsstyrelsen 
för  ytterligare  lokal  undersökning.  Förberedande  åtgärder 
för  bildande  af  en  regleringsförening  mellan  fallägarna  i 
Dalälfven,  däribland  staten  för  Älfkarlebyfallet,  hafva  under 
året  träffats. 

9.  KRAFTVERK. 

Med  afseende  å  företagsamheten  i  fråga  om  utbyggnader 
af  enskilda  och  kommunala  vattenkraftverk  företer  år  1913, 
såsom  af  ofvan  lämnade  redogörelser  framgår,  en  uppgång 
gentemot  år  1912.1  Då  emellertid  hufvudorsaken  till  den 
under  de  senare  åren  genomgångna  depressionen  å  detta 
område  —  den  rättsliga  osäkerheten  —  icke  är  häfd,  kan 
man  tills  vidare  oafsedt  de  allmänna  ekonomiska  konjunk¬ 
turerna  näppeligen  påräkna  något  omedelbart  förestående 
nytt  uppsving,  jämförligt  med  det  under  åren  1905  — 1908. 
Den  ökade  lifaktigheten  å  området  utgör  fastmer  ett 
uttryck  för  nödvändigheten  att  fylla  de  mest  trängande 
behofven  af  ökad  kraft  för  industriella  och  kommunala 
ändamål.  Detta  expansionsbehof  har  då  gifvetvis  sökt  sitt 
fyllande  å  sådana  punkter,  där  den  nämnda  rättsosäkerheten 
icke  eller  endast  i  mindre  grad  gör  sig  gällande,  och  man 
finner  därför  fortfarande,  att  byggnadsverksamheten  till 
allra  största  delen  är  förlagd  till  södra  delen  af  landet, 
under  det  Norrland  alltjämt  endast  i  undantagsfall  finner 
användning  för  sitt  vattenkraftsöfverflöd. 

Endast  några  få  nyanläggningar  äro  sålunda  att  anteckna 
såsom  under  året  påbörjade  i  Norrland.  Af  dessa  äro 
tvänne,  vid  Fröå  och  Voxna  bruk,  belägna  i  smärre  vat¬ 
tendrag,  som  synas  kunna  anses  undandragna  de  hotande 
anspråken  från  kronans  sida.  Återstå  2  mera  betydande 
anläggningar  i  större  vattendrag,  nämligen  Äggforsen  i  öfre 
Indalsälfven  och  Gideåbruk  i  Gideälf.  Här  är  det  emeller¬ 
tid  särskilda  omständigheter,  som  gjort  fallen  byggbara 
utan  större  ekonomisk  våda.  Vid  Äggforsen  hölls  år  1911 
häradssyn  i  och  för  fallets  bebyggande,  och  angaf  därvid 
kronoombudet  uttryckligen,  att  kronan  icke  gjorde  anspråk 
på  äganderätten  till  vattenfallet,  enär  det  vore  tydligt,  att 
vid  afvittringen  och  vid  laga  skifte  vattenfallet  tillagts 
strandägarne.  Hvad  fallet  vid  Gideåbruk  beträffar,  så 
har  detta  sedan  gammalt  varit  bebyggdt  för  den  numera 
nedlagda  bruksdriften,  hvarför  den  nya  anläggningen  en¬ 
dast  anses  innebära  ett  fortsatt  tillgodogörande  af  en 
gammal  bruksrättighet. 

De  år  1913  fullbordade  nyanläggningarna  representera  ett 
kraftbelopp  af  c:a  11000  turb.-hkr  mot  omkring  25000 
hkr  år  1912  (1912  års  siffra  blef  så  förhållandevis  hög 
genom  färdigställandet  detta  år  af  Ljungaverkens  kraftan¬ 
läggning  om  18  000  hkr).  Fullbordade  ombyggnader  och 
utvidgningar  uppvisar  år  1913  för  omkring  42  000  hkr  (häraf 
20  000  hkr  å  utvidgningen  af  Trollhätte  kraftverk)  mot 
48  000  hkr  år  1912. 

Uppåtgången  visar  sig  emellertid,  om  man  sammanräk- 

1  Jfr.  Teknisk  Tidskrift  1913.  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst,  h.  1. 
sid.  14 — 15. 
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nar  det  å  under  året  påbörjade  anläggningar  fallande  kraft¬ 
beloppet.  Detta  visar  sig  för  år  1913  uppgå  till  ej  mindre 
än  omkring  jö  000  turb.-hkr  mot  endast  c:a  9  000  hkr 
1912.  För  jämförelsens  skull  återges  här  det  vid  Vatten¬ 
kraftföreningens  årsmöte  år  1912  visade  diagrammet  öfver 
påbörjade  enskilda  vattenkraftanläggningar  sedan  år  1906 


7~urb/r>  - 
h<Z7 5 1 kncrPf c  r 


Fig.  27.  Utbyggnadsinitiativet  åren  1906  — 1913  beträffande  enskilda 

vattenkraftverk. 

(se  föreningens  publikation  n:r  28,  sid.  36),  kompletteradt 
med  de  bägge  senaste  årens  resultat  (fig.  27). 

Under  året  ha  genom  fullbordade  nyanläggningar  och 
utvidgningar  följande  ungefärliga  kraftbelopp  tillförts  resp. 
industrigrupper 

järn-  och  grufindustn  .  25  500  turb.-hkr 

trä-,  trämasse-  och  pappersindustri  .  2  800  »  » 

textilindustri .  1  400  »  & 

hvarjämte  de  egentliga  kraftdistribulionsanläggningarna  ökats 

med  c:a .  23000  turb.-hkr 

hvaraf  20  000  hkr  utgör  ökningen  i  Trollhätteverkets  in¬ 
stallation. 

Af  de  under  arbete  varande  anläggningarna  (resp.  ut¬ 
vidgningar)  komma  på 

järn-  och  grufindustri  .  13  900  turb.-hkr 

trä-,  trämasse-  och  pappersindustri,  .  12  700  »  » 

samt  på  distributionsanläggningama  (inberäknadt  hela  ef¬ 
fekten  vid  Untra  och  Älfkarleby  samt  3-fasanläggningen 

vid  Porjus)  c:a . . . .  1 10  000  turb.-hkr 

hvartill  kommer  beträffande  Porjus  kraftverk  under  den 
nya  rubriken 

elektrisk  järnvägsdrift .  25  000  turb.-hkr 

En  af  de  viktigaste  grupperna  af  vattenkraftindustrier 
förekommer  i  ofvanstående  sammandrag  alls  icke,  i  det 
den  eleklrokemiska  industrien  —  den  presumtiva  förbrukaren 
i  stor  skala,  särskildt  af  de  norrländska  vattenkrafttill¬ 
gångarna,  under  året  icke  gett  upphof  till  någon  som  helst 
vattenkraftutbyggnad  i  landet. 


Den  sammanlagda  i  landet  utbyggda  vattenkraften  upp¬ 
går  enligt  sammanräkning  ur  Vattenkraftföreningens  ny¬ 
ligen  reviderade  statistiska  uppgifter,  om  de  anläggningar, 
som  fullbordats  under  år  1914,  medräknas,  till  c:a  730000 
turb.-hkr 1  hvarjämte  under  byggnad  befinner  sig  ett  kraft¬ 
belopp  af  ytterligare  c:a  100  000  turb.-hkr.  Efter  färdig- 


Fig.  28.  Vattenkraftsutbyggnaden  1913. 


ställande  af  nu  pågående  utbyggnader  har  sålunda  i  landet 
tillgodogjorts  å  modärna  anläggningar  sammanlagdt  850  000 
turb.-hkr  eller  nära  af  våra  totala  vattenkraftresurser. 

Kungsådreöfverbyggnader.  Under  år  1913  har  endasten 

1  Häri  är  ej  inräknadt  ett  stort  antal  smärre  anläggningar  å  mindre 
än  100  hkr,  hvilka  icke  äro  upptagna  i  den  nämnda  statistiken. 
Dessa  anläggningar,  mestadels  kvarnar,  sågar  och  dylikt,  utnyttja 
ofta  endast  ofullständigt  resp.  vattenfall  och  få  till  största  delen  förr 
eller  senare  vika  för  större  moderna  anläggningar;  de  representera 
enligt  K.  Kommerskollegii  statistik  tillsammans  c.a  50  000  hkr. 
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enda  ansökan  om  tillstånd  att  öfverbygga  kungsådra  af 
K.  Maj:t  beviljats,  och  detta  tillstånd  gällde  statens  eget 
kratfverk  vid  A Ifkarleby  i  Dalälfven.  Därjämte  har  en 
a/slagits,  i  det  K.  Maj:t  på  grund  af  Landtbruksstyrelsens 
afstyrkande  ej  funnit  sig  böra  meddela  tillstånd  till  öfver- 
byggande  af  kungsådran  i  Ljungan  vid  Dingersjö  (det 
mellersta  fallet).  Nya  ansökningar  om  tillstånd  att  bygga 
i  kungsådra  hafva  inkommit  i  trenne  fall,  nämligen  i  fråga 
om  Luleälf  vid  Poijus  (statens  kraftverk),  Mörrumsån  vid 
Snskull  (Mörrums  Ströms  Kraft- A. -B.)  samt  Rönneån  vid 
Lorestads  kvarn,  hvarjämte  kraftaktiebolaget  Gullspång- 
Munkfors  begärt  tillstånd  att  använda  sin  redan  med 
vederbörligt  kungsådretillstånd  byggda  damm  för  reglering 
af  sjön  Skagem.  Utom  sistnämnda  ansökningar  lågo  vid 
årsskiftet  10  st.  dylika  oafgjorda  inom  jordbruksdeparte¬ 
mentet,  den  äldsta  ingifven  år  1905. 

Beträffande  konsulterande  ingenjörer,  entreprenörer  och 
leverantörer,  hvilka  haft  med  1913  års  kraftverk  att  göra, 
hänvisas  till  nedanstående,  hvarvid  siffrorna  angifvas  såväl 
i  tab.  2  som  å  öfversiktskartan,  fig.  28. 

Konsulterande  ingenjörer : 

A. -B.  Ingenjörsfirman  Unander  &  Jonson  —  anlägg¬ 
ningarna  n:ris  31  och  34. 

A. -B.  Vattenbyggnadsbyrån  —  n:ris  4,  7,  122 3,  21,  32, 

37,  44,  47,  48  och  55. 

Kapten  C.  J.  Insulander  —  n:ris  28  och  51. 

Civilingenjör  H.  Kretiger  —  n:ris  5 1  (tub  af  järn¬ 
betong). 

Entrepren  örer: 

A. -B.  Skånska  Cementgjuteriet  —  n:ris  7,  17,  26,  28, 

31,  33,  37,  39,  42,  51  och  55- 

Byggnads- A. -B.  Contractor  n:ris  4,  46  och  47. 

Tekniska  Byggnadsbyrån,  Mattson  och  Anderson. 

Turbiner  hafva  levererats  (resp.  skola  levereras)  från 

A. -B.  Arboga  Mekaniska  Verkstad  —  n:ris  26,  27,  28, 
34,  35,  37  och  57. 

A. -B.  Finnshyttan  —  n:ris  8,10,  12$,  14,  15,  16,  21, 
22,  36,  43,  49,  51,  53  och  54. 

A. -B.  Karlstads  Mekaniska  Verkstad,  filialen  i  Kristine¬ 
hamn  —  n:ris  2,  4,  5,  9,  11,  13,  17,  20,  23,  24,  25, 
29,  3D  39,  4°,  4U  42,  47,  48,  52,  55,  58,  59  och  62. 

Borås  Mekaniska  Verkstads  A. -B.  —  n:ris  6,  18,  44, 
45  och  46. 

Nydqvist  &  Holm  —  n:ris  1,  32  och  61. 

Elektriska  generatorer  hafva  levererats  (resp.  skola  leve¬ 
reras  från 

Allmänna  Svenska  Elektriska  A. -B.  n:ris  —  1,  9,  11,  13, 
20,  26,  28,  36,  42.  46,  47,  48,  51,  53,  55,  56  och  61. 

Luth  &  Roséns  Elektriska  A. -B.  —  n:ris  2,  7,  12,  17, 
27,  3°,  33,  34,  44  och  50. 

Nya  Förenade  Elektriska  A. -B.  --  n:ris  8,  10,  14,  15, 
16,  18,  19,  21,  22,  23,  24,  32,  41,  52  och  59. 

1  efterföljande  förteckning  återfinnas  endast  anläggningar 
samt  ombyggnader  och  utvidgningar  å  200  turb.-hkr.  och 
däröfver. 

a.  Staten. 

1.  Poijus  i  Stora  Luleälf,  under  byggnad  sedan  år  1910 
genom  K.  Vattenfallsstyrelsen.  Kraftverket  utbygges  nu 

2  I  samarbete  med  Stockholms  Elektricitetsverks  nybyggnadskontor. 

3  Provisoriska  kraftstationen. 


för  50000  turb.-hkr.;  maskineri  insättes  till  en  början  för 
37  500  turb.-hkr.  Fallhöjd  55  —  59  m. 

Byggnadsarbetena,  inberäknadt  arbetena  med  de  per¬ 
manenta  kraftledningarna,  hafva  under  är  1913  fortgått 
med  en  arbetsstyrka,  varierande  mellan  1  150  och  560 
man.  Dammbyggnaden  har  till  största  delen  fullbordats. 
Murverket  för  afstängningsluckan  till  intaget  är  fullbordadt. 
Sprängningsarbetena  för  tilloppstunneln  äro  afslutade,  utom  å 
en  50  m  lång  sträcka,  där  berget  är  synnerligen  dekompo- 
neradt,  så  att  tunnelsektionen  måst  förstärkas  med  en  rundt 
hela  sektionen  gående  utmurning  af  betong.  Betongarbetena 
för  fördelningsbassäng,  tubintag  och  tuber  äro  afslutade. 
Tubintaget  är  under  tak.  Bergsprängning  för  alla  tillopps- 
tuberna  är  färdig.  Maskinsalens  utsprängning  är  afslutad 
och  murverk  för  dess  golf,  tak  och  väggar  i  hufvudsak 
färdigt.  Travers  för  80  tons  last  är  uppsatt.  Turbin- 
montaget  är  påbörjadt.  2  af  sugtuberna  äro  färdigsprängda 
och  försedda  med  plåtbeklädnad.  Afloppstunneln  är  ut¬ 
sprängd  till  full  sektion  så  när  som  å  en  sträcka  af  om¬ 
kring  200  m.  Det  ena  utjämningsgalleriet  är  till  stor  del 
utsprängdt.  Ställverksbyggnaden  är  i  hufvudsak  färdig. 
Stolparna  för  kraftledningarna  till  Gällivare  och  Kiruna 
hafva  levererats  och  uppsatts. 

Kraften  från  Porjusverket  skall  som  bekant  användas 
dels  för  elektrisk  drift  å  bansträckan  Kiruna  —  Riksgränsen, 
för  hvilket  ändamål  insättas  tvenne  enfasaggregat  om 
12  500  hkr  hvartdera,  dels  för  grufdrift  i  Kiruna  och 
Gällivare,  hvilket  t.  v.  kräfver  ett  trefasaggregat  af  ena¬ 
handa  storlek.  Kraftverket  igångsättes  under  senare  delen 
af  år  1914. 

13.  Alfkarleby  i  Dalälfven,  under  byggnad  sedan  år  19 1 1 
genom  K.  Vattenfallsstyrelsen.  Kraftverket  utbygges  för 
normalt  56  000,  maximalt  65  000  turb.-hkr,  fördeladt  å 
5  maskinsystem.  Fallhöjden  utgör  17 — 18,5  m. 

Byggnadsarbetena  hafva  under  år  1913  bedrifvits  med 
en  arbetsstyrka  växlande  mellan  260  och  730  man.  Damm¬ 
byggnaden  öfver  östra  delen  af  Storfallet  och  öfver  hela 
Mellanfallet  äro  beträffande  murverket  i  stort  sedt  färdiga. 
Valsdammen  i  Mellanfallet  är  färdig.  Arbetena  för  Lax- 
öns  skyddande  mot  högvatten  äro  fullbordade.  I  väst¬ 
ligaste  älfgrenen,  den  s.  k.  Kungsådregrenen,  har  fångdamm 
uppförts  och  schaktningsarbeten  pågå.  Fångdamm  för  in¬ 
taget  har  byggts  för  torrläggning  af  det  ofvanför  intaget 
belägna  berget,  som  därefter  till  hufvudsaklig  del  bort¬ 
sprängts.  Jordschaktnings-  och  bergsprängningsarbetena 
för  tilloppskanalen  hafva  fortgått  och  kanalmurarna  äro  å 
betydande  sträckor  uppförda.  Bergsprängningen  för  fördel¬ 
ningsbassäng  och  turbinkamrar  är  i  allt  väsentligt  afslu¬ 
tad  och  en  del  begränsningsmurar  uppförda.  3  af  de 
stora  turbinkamrarna  i  armerad  betong  äro  så  godt  som 
färdiggjutna.  Bergsprängningen  för  kraftstationen  är  full¬ 
bordad,  betonggrunden  gjuten  och  maskinhuset  i  hufvud¬ 
sak  uppmuradt.  Bergsprängningsarbetena  för  afloppskanalen 
bakom  fångdamm  hafva  fortgått.  Ställverksbyggnaden  är 
uppförd  och  under  tak.  Kraftledningar  hafva  stakats  från 
Alfkarleby  kraftverk  öfver  Dannemora,  Uppsala  och  En¬ 
köping  till  Västerås  samt  från  Dannemora  till  Häfverö- 
sund.  För  kraftledningen  till  Västerås  hafva  fundament 
gjutits  å  sträckan  Ältkarleby — Enköping.  Definitiva  kon¬ 
trakt  hafva  afslutats  om  leverans  af  omkring  8  000  kilo¬ 
watt  elektrisk  energi. 

61.  Trollhättan,  i  Göta  älf.  Vissa  kompletteringsarbeten 
hafva  under  året  verkställts  vid  regleringsdammen,  hvar- 
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jämte  den  af  vattnet  delvis  angripna  berggrunden  nedom 
dammen  förstärkts  med  murverk.  I  maskinhuset  hafva  i 
det  närmaste  ytterligare  färdigmonterats  turbinerna  n:o  7 
och  8  jämte  motsvarande  generatorer.  8  st.  stora  maskin¬ 
aggregat  äro  således  nu  praktiskt  taget  driftfärdiga,  mot¬ 
svarande  en  total  kapacitet  af  normalt  80  000,  maximalt 
100000  hkr.  Den  högsta  kraftförbrukningen  under  år 
1913  har  uppgått  till  något  öfver  48000  hkr.  på  turbin- 
axlarna.  Igeneratorstationen  hagenererats  öfver  200  000  000 
kw. -timmar. 


b.  Kommuner  och  enskilda. 

Rörande  dessa  59  anläggningar  hänvisas  till  tab.  2. 
Af  dessa  äro  endast  8  st.  kommunala  verk. 

10.  FISKERITEKNIK. 

Under  år  1913  hafva  fiskvägar  fullbordats  vid 

Lillstup  i  Västerdalälfven, 

Nedansjö  i  Ljungan 

samt  äro  under  utförande  vid 

Odensfors  i  Svartån  och 

Svängsta  i  Mörrumsån 

Större  laxodlingsanstalter  planeras  vid 

Motala  i  Motalaström, 

Älfkarleby  i  Dalälfven, 

Wii  i  Ljungan  och 
Bispgården  i  Indalsälfven. 

De  tre  sista  afse  att  minska  kraftverkens  och  flott- 
ningens  skadliga  inverkan. 

11.  FARLEDER, 
a.  Staten. 

Under  år  1913  hafva  arbetena  vid  Trollhätte  kanal  fort¬ 
gått  med  en  arbetsstyrka  växlande  mellan  1  030  och 
1  325  direkt  anställda  arbetare  och  c:a  140 — 500  hos 
entrepenörer  sysselsatta  arbetare.  Förvärfvandet  af  erfor¬ 
derlig  mark  har  fortsatts.  I  regel  har  användts  expropria¬ 
tion,  och  endast  i  ett  par  fall  har  godvillig  öfverens- 
kommelse  träffats.  Byggnadsarbetena  hafva,  med  upp¬ 
delning  liksom  förut  å  olika  arbetsafdelningar,  fortgått  i 
följande  omfattning: 

Afdelning  I  (Vänersborg  —  Göta  älf  vid  Bommen).  Våg- 
brytaren  vid  Vänern  är  fullbordad  beträffande  den  under 
vatten  belägna  delen  och  pirhufvudet;  glacismurning  för 
pirens  öfre  del  har  påbörjats.  Den  nya  bron  i  Dalbo¬ 
vägen  är  färdig  att  tagas  i  användning.  För  den  nya 
bron  för  Uddevalla — Vänersborg — Herrljunga  järnväg  pågå 
förberedande  arbeten.  Undervattensprängningen  i  Karls- 
graf  ofvanför  Brinkebergskulle  är  afslutad.  Murningsar- 
betena  för  slussen  vid  Brinkebergskulle  hafva  fortskridit 
så  långt,  att  montage  af  slussportarna  kan  igångsättas. 

Afdelning  II  (Bommen — -Föreningsgatan  i  Trollhättan). 
Arbetena  för  Stallbackakanalens  utvidgning  äro  i  det  när¬ 
maste  slutförda.  Bergslagsbanans  nya  bro  vid  Trollhättan 
togs  i  trafik  i  april.  Älfbäckenet  mellan  Spikön,  Östra 
Malgön  och  Trollhättan  har  medels  fångdammar  nästan 
helt  afstängts  från  älfven  och  kommer  att  instundande 
vinter  torrläggas  för  utförande  af  bottensprängningar. 

Afdélning  III  (Föreningsgatan  —  t.  o.  m.  öfversta  slussen 
vid  Trollhättan).  Bergsprängningarna  i  Österlänggatan  och 
för  Bergkanalens  vidgning  hafva  fortgått.  Den  nya  torr¬ 
dockan  är  i  det  närmaste  färdig  och  har  tagits  i  använd¬ 
ning.  Murverket  för  Akerssjöslussen  är  till  större  delen 
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färdigt.  Montage  af  portar  och  maskinerier  beräknas  kunna 
börja  våren  1914. 

Afdelning  IV  (fr.  o.  m.  höljan  nedom  öfversta  slussen 
vid  Trollhättan — Åkersström).  Bortschaktning  af  jordmas¬ 
sorna  i  höljan  mellan  Åkerssjöslussen  och  slusstrappan  har 
påbörjats. 

Bergsprängning  och  schaktning  för  de  två  nedersta 
slussarna  i  slusstrappan  har  afslutats.  Murningsarbetena  i 
dess  nedersta  sluss  äro  till  större  delen  utförda  och  1 
mellanslussen  påbörjade. 

Afdelning  V  (Åkersström— Ström).  Förberedelser  för 

rensningsarbetena  i  forsen  vid  Åkersström  paga. 

Afdelning  VI  (Leden  förbi  Ström).  Arbetena  för  regle- 
ringsdammen  vid  Lilla  Edet  hafva  fortgått  med  fång- 
dammsbyggnader.  En  af  dammpelarna  är  färdigmurad. 
Schaktningsarbetena  för  den  nya  slussen  vid  Ström  hatva 
påbörjats  af  entreprenören,  A.  B.  Skånska  C  ementgjuteriet, 
som  härför  satt  i  arbete  dels  en  större  gräfmaskin,  dels 
ett  mudderverk. 

Afdelning  VII  (Ström— Röda  berget).  De  till  denna 
afdelning  hörande  sprängningsarbetena,  dels  öfver,  dels 
under  vatten,  för  farledens  rätning  och  reglering,  hvilka 
utföras  af  Skånska  Cementgjuteriet,  hafva  bedrifvits  under 
hela  året  och  till  stora  delar  slutförts. 

Afdelning  VIII  (Röda  berget— Göteborg).  De  stora 
muddringsarbetena  mellan  Kungälf  och  Göteborg,  hvilka 
pågått  sedan  sommaren  1910,  hafva  under  året  af  nyss¬ 
nämnde  entreprenören  afslutats,  frånsedt  några  mindre 
efterarbeten.  Arbeten  paga  för  denna  farledsstiäckas  ut¬ 
rustning  med  fyrbelysning. 

Med  Holmens  Gjuteri  och  Mekaniska  Verkstad  har  af- 
tal  träffats  om  leverans  af  20  st.  slussportspel  samt  2 
manöverbroar  till  dammen  vid  Lilla  Edet.  I  öfrigt  hafva 
inga  större  nya  entreprenader  aftalats  under  året. 

b.  Öfriga. 

K.  Väg-  och  Vattenbyggnadsstyrelsen  har  godkänt  2 
st.  farledsarbeten,  för  hvilka  kostnaden  beräknats  till  38  000 
kr.,  af  hvilka  såsom  statsanslag  utgått  25  300  kr. 

12.  HAMNAR, 

a.  Stockholm. 

Stadsgårdshamnen.  Utvidgningen  af  Stadsgardshamnens 
inre  del,  hvartill  beviljats  inalles  1  053  000  kr.  har  under 
det  gångna  året  fortskridit  österut  från  Saltsjöbanans  färj- 
läge,  hvarvid  bl.  a.  fullbordats  9°  m  stenkaj  pa  palar  i 
utfylld  grusbank  för  7  m  vattendjup.  I  samband  härmed 
har  den  nya  hamnbangården  härstädes  till  största  delen 
blifvit  färdigbyggd  jämte  provisorisk  nedfartsväg  fran  Östra 
slussgatan  till  hamnplanet  för  en  beräknad  kostnad  at 
1 18  000  kr.  Stensättning  af  hamnplanet  i  denna  del  af 
hamnen,  som  beräknats  kosta  61  600  kr.,  har  under  aret 
utförts  å  c:a  4  000  m2  yta.  I  bergväggen  längs  Stads¬ 
gårdshamnen  hafva  för  inrymmande  af  för  hamnrörelsen 
erforderliga  redskap,  kiosker,  bekvämlighetsinrättningar 
m.  m.  blifvit  insprängda  1 2  st.  gallerier,  hvilka  med  in¬ 
hägnad  beräknats  kosta  30  000  kr.  Påbyggnaden  af  stora 
tullhuset  i  Stadsgården  med  ny  våning  för  att  bereda 
ytterligare  utrymme  för  uppläggning  af  gods  har  under 
året  fullbordats.  Östra  administrationsflygeln  har  äfven  på- 
byggts  under  året  för  erhållande  af  erforderligtutrymme  till  en 
tullteknisk  läroanstalt  med  laboratorium.  Kostnaden  för  dessa 
påbyggnader  uppgår  till  167  000  kr.  Med  anledning  af 
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stora  tullhusets  påbyggnad  hafva  å  de  4  framför  detsamma 
befintliga  vinkelportalkranarna  dels  anordnats  plattformar 
i  .jämnhöjd  med  den  påbyggda  våningens  golfplan,  dels 
kranarmarna  förlängts. 

Värtahamnen.  Af  de  gamla  träkajerna  hafva  ytterligare 
ombyggts  287  m  till  stenbeklädda  betongkajer  å  pålrust 
hvartill  för  året  anslagits  215  000  kr.  Dessutom  hafva 
utförts  en  del  ändringar  af  spåranordningarna  vid  norra  de¬ 
len  af  Värtahamnens  södra  kaj  samt  diverse  ändringsar¬ 
beten  för  utvidgning  af  malmupplagsplatserna  vid  hamnens 
södra  kaj.  För  hamnens  utrustning  har  vidare  under  det 
gångna  året  anskaffats  6  st.  elektriska  förhalningsspel  å 
södra  kajen  samt  uppsatts  4  st.  lossningsbryggor  för  kol 
å  norra  kajen,  äfvensom  anskaffats  en  del  grip-  och  tipp- 
skopor  för  malm-  och  kollossning. 

Norr  Mälarstrand.  Af  kajskoningen  på  östra  och  södra 
sidan  om  det  under  uppförande  varande  stadshuset  har 
under  året  utförts  155  m  stenbeklädd  betongkaj  dels  å 
kistor  med  betong-  och  stenfyllning,  dels  å  pålrust  i  grus¬ 
bank,  samt  grundläggning  lör  kajen  medelst  kistor  dess¬ 
utom  fullbordats  å  en  längd  af  45  m.  Af  hela  den  blif- 
vande  kajsträckan,  290  m,  är  hittills  fullbordadt  235  m. 
Hela  anslaget  till  arbetet  uppgår  till  375  000  kr. 

Kungsholms  strand.  För  ordnandet  af  hamnplats  norr 
om  Kungsbron  är  under  byggnad  en  100  m  lång  kajmur 
af  granitbeklädd  betong,  hvaraf  83  m  utföras  som  massiv 
mur  å  berggrund  samt  17  m  som  hvalfkonstruktion  a  be¬ 
tongpelare  direkt  a  berget.  Af  nämnda  kaj  har  undei 
året  färdigbyggts  en  sträcka  af  87  m  äfvensom  uppförts 
en  31,5  m  lång  stödjemur  mot  hamnplanet.  Hela  an¬ 
slaget  till  dessa  arbeten  utgör  120000. 

Strandvägen.  Träkajen  väster  om  Artillerigatan  har  om¬ 
byggts  och  förstärkts  å  en  sträcka  af  85  m. 

Nya  tilläggsbryggor  för  ångslupar  hafva  utförts,  en  i 
Stadsgården  midt  för  hissen  vid  Söderbergs  trappor  och 
en  vid  Söder  Mälarstrand  framför  Varfsgatan.  Såväl  vid 
Stadsgårdshamnen  som  i  \7ärtahamnen  hafva  uppförts 
smärre  byggnader,  inrymmande  vaktlokaler  för  hamnbe¬ 
tjäning,  hamnlots  och  hamnroddare,  å  sistnämnda  plats 
dessutom  en  större  byggnad  för  hamn-  och  färjtrafiken  vid 
hamnens  nordligaste  del  invid  Lidingöbro.  Slutligen  hafva 
anskaffats  en  del  hamnmaterial,  bl.  a.  en  7,5  ton  kranvåg 
för  vägning  af  tullgods,  hvarjämte  diverse  ändringsarbeten 
hafva  utförts  för  stadens  hamnkranar,  såsom  bl.  a.  öfver- 
koppling  till  spårvägsnätet  af  samtliga  de  kranar,  som 
förut  erhöllo  sin  ström  från  belysningsnätet. 

Till  ersättning  för  den  numera  mycket  bristfälliga  flott¬ 
bron  öfver  Liljeholmsviken,  som  utgör  den  enda  förbindelse¬ 
leden  till  Brännkyrka,  har  under  året  påbörjats  byggandet 
af  en  ny  bro  å  samma  plats  något  öster  om  den  gamla 
bron.  Bron  utföres  såsom  pålbro  af  trä  med  svängspann 
af  järnkonstruktion  i  midten  för  sjöfartens  genomsläppande. 
Erforderliga  muddringar  och  grusfyllningar  i  sjön  för  pål- 
grunden  hafva  verkställts  äfvensom  utförts  landfästen  samt 
grundläggningen  för  pelarna  och  svängbropiren.  Hela  kost¬ 
naden  för  brons  fullbordande  har  beräknats  till  303  000 
kronor. 

Slutligen  anlägges  vid  järnvägens  Sundbyberg — Ranham- 
mar  slutpunkt  vid  Ul/sunda  af  Stockholms  Stads  Landt- 
egendomsnämnd  en  större  last-  och  lossningsbrygga,  hvars 
utförande  utlämnats  på  entreprenad  till  firman  Wesster  & 
Åström,  Sundbyberg. 
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b.  ööteborg. 

Arbetena  å  första  utbyggandet  af  den  år  1908  påböljade 
Massgodshamnen  vid  Sannegården  (Sannegårdshamnen)  hafva 
under  året  i  det  allra  närmaste  slutförts  och  kommer  ham. 
nen  att  på  nyåret  öppnas  för  allmän  trafik.  Så  hafva  de 
sista  200  m  betongspånt  slagits,  gjutningen  och  murningen 
af  kajkroppen  å  325  m  verkställts,  kajplan  och  gator  ord¬ 
nats,  samt  järnvägsspår,  kranspår  och  elektriska  ledningar 
utlagts. 

Sannegårdshamnen  utgöres  af  en  snedt  mot  älfven  in¬ 
gående  bassäng  af  c:a  600  m  längd  och  c:a  100  m  bredd. 
Å  dennas  västra  sida  är  utfördt  550  m  och  å  östra  sidan  350 
m  kaj,  för  8  m  vattendjup  vid  medelvattenstånd.  På 
kajplanen  komma  omedelbart  bakom  kajlinjen  först  en  18 
m  bred  gata,  upptagande  3  st.  järnvägsspår  samt  spår  för 
kranar,  därefter  en  rad  upplagsplatser  af  49  m  bredd, 
så  en  16  m  bred  gata,  försedd  med  tvänne  järnvägsspår 
och  körbana  och  där  bakom  ytterligare  en  rad  upplags¬ 
platser  af  c:a  36  m  bredd.  Förbindelse  mellan  bakre 
gatan  och  kajen  ernås  genom  tvärgator,  som  afdela  upp¬ 
lagsplatserna  i  kvarter.  Västra  sidan,  som  uteslutande 
afses  för  koltrafiken,  är  försedd  med  5  st.  5 -tons  portal¬ 
kranar,  samt  3  st.  brokranar,  alla  försedda  med  grip- 
skopor.  Östra  sidan  afses  för  öfrigt  massgods,  såsom 
malm,  trävaror  m.  m.  och  är  tillsvidare  försedd  med  3 
st.  vanliga  5-tons  portalkranar  utan  gripskopor.  Upplags¬ 
platserna  äro  afsedda  att  uthyras  till  privata  firmor,  hvilka 
själfva  få  bekosta  erforderlig  inhägnad  m.  m. 

Järnvägsförbindelsen  som  förenar  hamnen  med  statens 
iärnvägar,  utgår  från  Bohusbanan  vid  Tingstads  hållplats 
i  Backa  socken.  Den  har  en  längd  af  3  785  m  från 
midt  till  midt  å  stationshusen  med  en  rangeringsbangård 
vid  Sannegårdshamnen,  där  utom  hufvudspåret  7  st.  rund¬ 
spår  äro  utlagda.  Från  stationen  vid  Sannegården  utgår 
ätt  dubbelspår  till  hvardera  sidan  af  hamnen.  Samman- 
agdt  finnas  på  hufvudspår  och  bangård  utlagda  c:a  7  km 
Dch  på  hamn-  och  förbindelsespår  c:a  8  km  spår.  Järn¬ 
vägen  besiktigades  29/12  och  kommer  att  öppnas  för  trafik 
samband  med  hamnens  öppnande. 

Kostnaderna  för  Sannegårdshamnen  med  dess  järnvägs- 
Örbindelse  kunna  ännu  ej  exakt  uppgifvas,  men  torde  de 
sannolika  kostnaderna  ställa  sig  som  följer: 


Hamnb  vggnader. 

1.  Muddringsarbete .  kr. 

2.  Grusfyllning .  » 

5.  Kajbyggnader  .  » 

*.  Kajplanochgatorm.m.  » 

5 .  Oförutsedda  arbeten,  ar¬ 
betsledning  och  di¬ 
verse  .  » 


315  000:  - 
520  000:  — 
278  000:  - 
238  000:  — 


164  OOP:  2  ^  1  5  000: - 


Järnvägsförbindelse. 
t.  Järnväg  Tingstad— San¬ 
negårdshamnen  samt 
bangård  vid  Sanne¬ 
gårdshamnen  .  »  370000:  — 

!.  Förbindelse-  och  hamn¬ 
spår  . .  »  155  000:  — 


Lastnings-  och  lossningsanordningar. 

.  Kranar  . .  kr.  600000:  — 

!.  Kranspår  och  kablar 

m.  m .  »  85000: —  685000:  — 

Summa  3725  000:  — 


Arbetena  å  Fiskhamnens  utvidgning  och  S/igbergskajens 
förlängning,  som  påbörjades  år  1912,  hafva  under  året 
fortsatts.  Sålunda  har  återstående  delen  af  den  perma¬ 
nenta  strandskoningen  utförts,  muddringarna  för  grund¬ 
förstärkningen  slutförts,  provisoriska  träkajerna  å  pirens 
mot  ältven  vettande  sida  nära  färdigbyggts,  pålningen  för 
Stigbergskajen  påbörjats  samt  auktionshallen  i  det  när¬ 
maste  färdigbyggts. 

Den  i  samband  med  närmast  föregående  arbeten  stå¬ 
ende  utvidgningen  af  hamnbanan  är,  med  undantag  af  den 
västligaste  delen  af  utdragsspåret  från  bangården  och 
spåren  i  den  under  byggnad  varande  förlängningen  af 
Stigbergskajen  och  Fiskhamnspiren,  i  det  närmaste  färdig. 

K.  Maj:ts  fastställelse  å  det  år  19 11  utarbetade  förslaget 
till  Centralhamn  å  Lundby  och  Tingstads  vassmarker  har 
meddelats,  och  påbörjades  muddringsarbetena  för  denna 
hamn  1/10  1913.  Hela  anläggningen,  som  upptager  en 

kajlängd  af  c:a  1  100  m  för  9,0  m  vattendjup  (upp- 
muddringen  1  bassängen  skall  i  första  hand  ej  ske  till 
mer  än  8,0  m)  har  i  det  antagna  kostnadsförslaget  beräk¬ 
nats  till  5  990  000  kr.,  däri  inbegripet  ordnandet  af  så¬ 
väl  landförbindelse  som  färjeförbindelse  till  hamnen,  som 
är  belägen  på  norra  sidan  af  Götaälf. 

Uppmuddring  af  segelrännan  i.  hamnens  östra  del  från 
Bohusbanans  bro  till  strax  nedom  Hisingsbron  till  ett  djup 
af  5,8  m  (den  fördjupning  af  Götaälf,  som  Göteborgs  stad 
åtagit  sig  med  anledning  af  Trollhätte  kanals  ombyggnad) 
har  under  året  i  det  närmaste  slutförts. 

Å  Masthuggskajens  västra  del  har  uppförts  ett  varuskjul 
af  trä  87,9  m  x  20,8  m  för  en  kostnad  af  c:a  70  000  kr. 

c.  Malmö. 

Den  nya  insegiingskanalen  från  Yttre  hamnen  till  Varfs- 
bassängen  har  under  året  fullbordats  och  öppnats  för  trafik. 
Gatu-  och  järnvägstrafiken  ledes  på  en  klaffbro  öfver  ka¬ 
nalen,  som  i  broöppningen  har  en  bredd  af  21,5  m,  men 
i  öfrigt  har  en  min.  bredd  af  32,0  m.  Kanalen  är  dels 
torrgräfd,  dels  muddrad  och  djupet  är  7,25  m  under  M. 
V.  Y.  Brons  landfästen  och  de  delar  af  sidokajerna,  som 
grundlagts  torrt,  äro  af  betong  direkt  byggda  på  kalk¬ 
berget  samt  försedda  med  2  granitskift  i  vattengången 
och  granitbetäckning.  Klaffbron  har  21,5  m  fri  öppning  i 
M.  V.  Y.  och  är  12,0  m  bred  med  järnvägsspår  i  midten; 
den  är  utförd  med  tvänne  klaffar,  som  vrida  sig  kring 
fasta  axlar.  Drifkraften  elektrisk.  Kostnaden  för  dessa 
arbeten  uppgår  till  551  000  kr.,  hvaraf  på  brons  öfver- 
byggnad  med  maskineri  kommer  215  000  kr. 

o 

A  kanalens  västra  sida  mellan  bron  och  Dockhamnen 
har  under  året  byggts  en  35  m  lång  på  stenkistor  hvi- 
lande  betongkaj  för  7,25  m  vattendjup  för  en  kostnad  af 
3  2  000  kr. 

Sedan  nu  det  nya  inloppet  till  Varfsbassängen  tagits  i 
bruk,  skall  den  östra  delen  af  den  gamla  Dockhamnen 
igenfyllas  och  kajerna  vid  Hjälmare-  och  Beijersgatorna 
utdragas  öfver  densamma,  den  förra  med  52  m  fram  till 
kajen  vid  Inre  fyren  den  senare  med  160  m  fram  till 
klaffbron.  Båda  kajerna  utföras  som  betongkajer  på  sten¬ 
kistor  med  granitskift  i  vattengången  och  betäckning  af 
granit  samt  för  ett  vattendjup  af  7,25  m.  Under  året 
ha  kistorna,  10,5  resp.  10, o  m  långa,  färdigbyggts  och 
10  af  dem  blifvit  sänkta  samt  stenfyllda.  Anslaget  för 
dessa  båda  kajer  uppgår  till  192  000  kr.  fördeladt  på 
tvänne  år. 
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A  västra  Landvinningen  har  en  del  gator  iordningställts 
samt  c:a  1  000  m  järnvägsspår  utlagts. 

Den  ständigt  ökade  trafiken  vid  Nyhamnen  har  nöd¬ 
vändiggjort  uppförandet  af  ytterligare  tvänne  varuskjul 
vid  Stockholmsgatans  kaj.  De  ha  hvardera  en  golfyta  af 
55  x  22  m  och  uppföras  i  en  våning  med  väggar  af 
tegel  samt  äro  nu  vid  årsskiftet  nästan  fullbordade. 

För  tullbehandling  af  med  ångfärjorna  ankommande  gods 
har  uppförts  ett  särskildt  tullpackhus  å  kv.  Kattegat  i 
närheten  af  ångfärjestationen,  och  togs  det  i  bruk  den  1/i. 

Arbetena  med  järnvägshamnens  ordnande  och  ombyg¬ 
gande  af  de  vid  densamma  belägna  Mälar-  och  Väners- 
broama  börjades  på  försommaren  samt  beräknas  vara  af- 
slutade  till  Baltiska  utställningens  öppnande  1914-  Bro¬ 
arna  få  en  bredd  af  resp.  23  och  18  m  samt  en  längd 
af  c:a  30  m  med  12  m:s  fri  vattenöppning.  De  utföras 
med  landfästen  af  betong  på  pålar,  hvalf  af  armerad  be¬ 
tong  och  alla  synliga  ytor  klädda  med  råhuggen  granit, 
hvaraf  äfven  broräckena  utföras.  Vid  hamnens  norra  sida 
mellan  broarna  bygges  en  c:a  150  m  lång  granitklädd 
betongkaj  på  pålar.  Broarna  samt  denna  kaj  utföras 
på  entreprenad  af  A.  B.  Kreuger  &  1  oll.  Mälarbron  bygges 
i  2  delar  för  att  man,  i  stället  för  prov.  bro,  under  bygg¬ 
nadstiden  skall  kunna  använda  den  gamla  bron,  och  den 
östra  delen  är  nu  färdig  samt  öppnad  för  trafik.  Väners- 
brons  landfästen  och  hvalf  äro  färdiga  samt  största  delen 
af  stenbeklädnaden.  Vid  södra  sidan  har  under  året  i 
stället  för  det  låga  gamla  pålverket  byggts  en  stenklädd  be¬ 
tongkaj  på  pålning,  och  den  ofvanför  belägna  stödmuren 
samt  den  nedanför  f.  d.  bastionen  Vänersborg  belägna 
glacinen  har  ombyggts.  Öfver  båda  broarna  och  längs 
norra  kajen  skola  dragas  spårvägslinjer,  samt  planen  mel¬ 
lan  denna  kaj  och  järnvägsstationen  helt  omläggas.  Den 
för  dessa  arbeten  beräknade  kostnaden  utgör  283  000  kr. 

d.  Öfriga. 

K.  Väg-  och  Vattenbyggnadsstyrelsen  har  godkänt: 

3  hamnarbeten,  för  hvilka  kostnaden  beräknats  till 
78  100  kr.,  hvaraf  såsom  anslag  från  de  af  riksdagen  för 
understödjande  af  bland  annat  företrädesvis  mindre  hamn¬ 
byggnader  anvisade  medel  utgått  47  250  kr. 

1  hamnarbete,  för  hvilket  kostnaden  beräknats  till 
36  000  kr.,  och  för  hvilket  riksdagen  särskildt  beviljat  er¬ 
forderliga  medel; 

1  hamnarbete,  för  hvilket  lån  beviljats  ur  Handels-  och 
Sjöfartsfonden  till  belopp  af  700  000  kr. 

Bland  öfriga  arbeten  märkas  följande  kajbyggnader  af 
A.  B.  Skånska  Cementgjuteriet. 

i  Henriksborg,  för  Somelii  fabriker, 

»  Oxelösund,  för  Oxelösund — Flen — Västmanlands  järn¬ 
väg, 

i  Vidön,  för  Uddeholmsverkens  nyanläggningar. 

13.  VATTENLEDNINGAR, 
a.  Stockholm. 

Stockholms  vattenledningsverk  har  under  året  fortsatt  de 
19 11  vid  Norsborg  påbörjade  utvidgningsarbetena  med 
anledning  af  Arstaviksverkens  nedläggande. 

Under  året  ha  sålunda  utförts  3  nya  filterbyggnader  af 
järnbetong,  h  varjämte  schaktningsarbete  verkställts  för 
ytterligare  1  filter.  Vidare  äro  under  uppförande  verk¬ 
stadsbyggnad  och  byggnad  för  bostäder  och  laboratorier. 

130  cm  intagsledning  af  betong  från  Mälaren  med  till¬ 


hörande  pumpbrunn  och  intagsbyggnad  i  stranden  hafva 
påbörjats  och  i  det  närmaste  fullbordats. 

Utom  staden  har  vidare  nedlagts  en  c:a  1  000  m  lång 
ledning  af  100  cm  svetsade  plåtrör  parallellt  med  den  från 
reservoaren  vid  1  rekanten  a  Liljeholmen  förande  ledningen, 
hvarjämte  nämnda  reservoar  tillbyggts  med  ett  fack  rym¬ 
mande  c:a  1  600  m3. 

Inom  staden  har  af  de  för  tillgodoseende  af  den  väx¬ 
ande  vattenförbrukningen  erforderliga  nya  hufvudlednin- 
garna  framdragits  delar  af  en  7  o  60  cm  ledning  fian 
reservoaren  i  Vanadislunden  (Byggnads  A.  B.  Contractory 
genom  Vasastaden  och  Kungsholmen  med  undervattens- 
ledning  i  Klaraviken  under  S:t  Eriksbron.  Ledningarna 
under  nämnda  bro,  såväl  undervattensledningen  som  å  land, 
däribland  vid  korsningen  af  statens  järnvägars  spår,  äro  till 
en  sammanlagd  längd  af  c:a  260  m  utförda  af  svet¬ 
sade  smidesjärnsrör.  I  öfrigt  har  utförts  en  del  lednin¬ 
gar  med  mindre  dimensioner  dels  inom  staden,  dels  utom 
densamma  inom  de  nyligen  inkorporerade  områdena. 

Bland  mindre  anläggningar  må  särskildt  framhållas  Cen¬ 
tralbadet  i  Stockholm,  som  inuti  en  äldre  brunn  af  5,0  m 
diameter,  hvilken  nedgår  till  c:a  14  m  djup  i  fin  sand, 
utfört  en  brunn  af  250  m  kopparrör,  som  når  i  det  när¬ 
maste  ända  ned  till  berget,  beläget  på  20,8  m  djup  un¬ 
der  marken.  Närmast  berget  ligger  ett  c:a  4  m  mäktigt 
lager  af  morängrus  och  därofvanpå  ett  17  m  mäktigt  la¬ 
ger  af  fin  sand.  Morängruset  är  den  hufvudsakliga 
grundvattenledaren.  —  Kopparröret  är  på  en  höjd  af  3,0 
m  i  sin  nedre  ända  perforeradt  och  omgifvet  med  ett  om¬ 
sorgsfullt  utfördt  filter  i  3  lager  af  olika  kornstorlek,  hvar¬ 
af  det  yttersta  har  2,0  m  diameter.  Inuti  kopparröret 
upphänges  ett  7,0  m  långt  sugrör  af  smidesjärn.  —  Ut¬ 
förandet,  som  erbjöd  mycket  af  intresse,  försiggick  fullt 
programenligt  med  tillhjälp  af  en  provisorisk  platcylinder 
af  2,0  m  diameter,  ur  hvilken  sanden  aflägsnades  medelst 
gripskopa  och  dykare  och  hvilken  efter  kopparrörets  och 
filtrets  montering  åter  uppdrogs.  —  Genom  den  nya  brun¬ 
nens  utförande  har  vattenledningens  kapacitet  ökats  med 
75  %.  (A.  B.  Vattenbyggnadsbyrån.) 

b.  Öfriga. 

Vid  Malmö  vattenledningsverk  hafva  omfattande  ut¬ 
vidgningar  ägt  rum  vid  vattentäkten  vid  Grevie.  Där 
hafva  dels  nya  grundvattenbrunnar  upptagits,  dels  har 
äfven  ett  pumpverk  anlagts,  hvarigenom  grundvattenstan- 
det  kan  sänkas  och  mera  vatten  erhållas. 

I  och  för  Baltiska  utställningen  har  inom  utställnings- 
fältet  utlagts  c:a  4  700  m  vattenledning  och  c:a  2  000  m 
kloakledning.  Vidare  har  för  utställningen  anlagts  ett 
springvatten  med  11  m  kasthöjd  och  16  000  minutliters 
vattenmängd,  ett  springvatten  med  20  m  kasthöjd  och 
3  000  minutliters  vattenmängd  samt  en  kaskad  med  c:a 
20  m:s  fallhöjd  och  c:a  12  000  minutliters  vattenmängd. 

Konstruktionen  af  vattentorn  med  cistern  å  2  100  m3 
har  utförts  af  civilingenjör  H.  Kreuger. 

I  öfrigt  meddelar  Vattenbyggnadsbyrån  följande  från 
sina  arbeten: 

Eksjö  har  under  året  låtit  utföra  omfattande  hydrolo- 
giska  undersökningar  i  och  för  vattentäktens  förflyttning 
till  tämpligare  plats  än  den  nuvarande.  Hela  grunden 
kring  den  nuvarande  pumpbrunnen  är  förorenad  af  slam 
från  den  närbelägna  sjön  Hunsnäsan.  Olika  alternativ 
till  vattentäktens  omläggning  under  bibehållande  af  pump- 


1 8  Mars  1914 


VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST,  HÄFT.  3 


59 


stationens  läge  hafva  undersökts,  men  befunnits  outför- 
bara  eller  mindre  lämpliga.  En  förflyttning  af  vattentäkt 
och  pumpstation  till  Ränneslätt,  där  ovanligt  rent  och  godt 
grundvatten  påträffats,  torde  därför  vara  att  förvänta 
under  1914. 

Iludiksjiall  har  utvidgat  sin  vattentäkt  med  en  ny  pump¬ 
brunn  för  grundvatten  ur  Ilsboåsen.  Den  nya  brunnen 
är  belägen  33  m  väster  om  den  gamla  och  utförd  af  gjut- 
järnsringar  om  1,8  m  inre  diameter,  nedtill  på  en  höjd 
af  3,0  m  perforerade  och  försedda  med  grusfilter,  samt 
upptill  ofvan  grundvattenytan  fortsatta  med  en  öfverdel 
af  betong.  Vattentäktens  kapacitet  har  därigenom  ökats 
till  ungefär  dubbla  förutvarande  beloppet.  Den  största 
medelvattenmängd  under  året,  som  med  nuvarande  an¬ 
ordningar  kan  erhållas,  uppgår  till  1  400  m3/dygn,  men 
under  kortare  tidsperioder  kan  gifvetvis  en  större  vatten¬ 
mängd  uttagas. 

Malmberget  har  utfört  anordningar  för  förbättrande  af 
vattenledningsvattnets  beskaffenhet  och  för  höjande  af 
vattentrycket  inom  de  högre  belägna  delarna  af  rörnätet, 
hvilket  för  ändamålet  uppdelats  på  2  zoner,  högzonen  om¬ 
fattande  Luossavaara-Kiirunavaara  A.  B:s  arbetarebostäder 
ni.  m.,  lågzonen  omfattande  Malmbergets  municipalsam- 
hälle.  Vattenledningens  kapacitet  är  vid  första  utbyggna¬ 
den  maximalt  350  m3/dygn,  men  är  afsedd  att  successivt 
ökas  till  560  m3/dygn.  —  Vattnet  utgöres  af  grufvatten 
från  Hertigschaktet,  hvarifrån  det  uppfordras  till  filterna, 
som  utgöras  af  vanliga,  långsamma  sandfilter,  uppdelade 
på  2  bassänger  om  hvardera  75  m2  filteryta,  samt  äro 
öfvertäckta  med  tak  af  armerad  betong  och  håltegel  jämte 
jordfyllning  till  skydd  mot  kölden.  Från  filterna  afrinner 
det  filtrerade  vattnet  med  själftryck  till  en  förut  befintlig 
renvattenbassäng,  hvilken  tjänstgör  som  högreservoar  för 
lågzonen.  —  Ett  pumpverk,  bestående  af  2  st.  elektro- 
motorcentrifugalpumpar  om  10  i/sek.  kapacitet  och  maxi¬ 
malt  64  m  hydrodynamisk  uppfordringshöjd,  uppfordrar 
det  för  högzonen  afsedda  vattnet  till  en  af  armerad  betong 
utförd,  delvis  i  berget  nedsprängd  och  med  kupolhvalf 
täckt  högreservoar  vid  Tingvallskulle  om  300  m3  effektiv 
vattenvolym.  —  För  uppmätning  af  det  till  municipalsam- 
hället  levererade  vattnet  är  på  230  mm  hufvudledningen 
installerad  en  150/50  mm  voltmannmätarekombination  med 
150  mm  omkopplingsventil.  —  Rörnätet  som  består  af 
250,  200,  150  och  100  mm  ledningar  får  fullt  utbyggdt 
en  längd  af  c:a  15  km.  —  Totala  byggnadskostnaden 
beräknas  uppgå  till  c:a  360  000  kr. 

Nyköping  är  sysselsatt  med  utvidgning  af  vattentäkt  och 
pumpstation  till  dubbla  nuvarande  kapaciteten  d.  v.  s.  till 
50  i/sek.  Vattenledningsvattnet  utgöres  af  ofiltreradt 
grundvatten,  som  under  västra  stadsdelen  framrinner  i 
riktning  från  NV  till  SO  i  ett  minst  6  m  mäktigt  grus¬ 
lager,  öfverlagradt  med  fin  sand  och  lös  blålera  af  30  m 
mäktighet.  —  Den  äldre  vattentäkten  bestod  af  5  st  75 
mm  rörbrunnar,  placerade  helt  nära  intill  hvarandra;  denna 
brunnsanläggning  är  afsedd  att  utvidgas  med  10  st.  114 
mm  rörbrunnar,  placerade  i  en  cirkel  med  50  m  diame¬ 
ter,  helt  belägen  inom  nuvarande  pumpverkstomten.  Af 
de  nya  brunnarna  äro  tills  vidare  endast  hälften  utförda. 
Inuti  rörbrunnarna  äro  upphängda  sugrör  af  75  mm  dia¬ 
meter,  och  brunnarna  äro  upptill  försedda  med  ventil¬ 
kammare  af  betong,  som  rymma  afstängningsventil,  kon¬ 
struerad  för  vacuumledning  samt  anordning  för  inkoppling 
af  vattenmätare.  —  Brunnarna  förenas  af  en  225  mm 


häfvertverkande  samlingsledning,  som  mynnar  i  den  i  brunns- 
cirkelns  medelpunkt  sänkta  pumpbrunnen.  Samlingsled- 
ningen  kan  spolas  med  tryckvatten  från  vattentornet.  — 
Pumpbrunnen,  af  3,0  m  inre  diameter  och  c:a  8  m  djup, 
är  utförd  af  armerad  betong.  Brunnssänkningen  i  den 
lösa  blåleran  har  erbjudit  stora  svårigheter.  Bottnen  be¬ 
står  af  ceresitblandad  betong,  gjuten  af  dykare  under  vat¬ 
ten;  brunnen  hvilar  på  friktionspålar.  —  I  den  gamla 
pumpstationen  har  installerats  den  ena  af  de  båda  före¬ 
slagna  elektromotordrifna  centrifugalpumparna,  med  en 
kapacitet  af  25  l/sek.  och  en  maximal  hydrodynamisk 
uppfordringshöjd  af  60  m.  Motorn  är  konstruerad  för 
220  volt  likström.  —  Kostnaden  för  vattentäktens  utvidg¬ 
ning  är  beräknad  till  35  000  kr.  vid  första  och  55  000 
kr.  vid  fullständig  utbyggnad. 

Vidare  märkes  ett  vattentorn  ä  150  m3  af  järnbetong 
för  statsbanan  (A.  B.  Arcus). 

Oskarshamn  påbörjade  hösten  1912  sin  vattenlednings- 
byggnad,  som  till  hufvudsaklig  del  utförts  under  1913  och 
beräknas  vara  färdig  instundande  sommar.  —  Vattenled¬ 
ningen  är  beräknad  för  en  vattenförbrukning  af  maximalt 
400  m3/dygn  omedelbart  efter  anläggningens  utförande, 
hvilken  kan  successivt  ökas  till  1  800  m3/dygn,  motsva¬ 
rande  en  maximiförbrukning  pr  konsument  och  dygn  af 
80  resp.  120  liter.  —  Vattnet  utgöres  af  grundvatten, 
som  framrinner  i  ett  på  bottnen  af  Döderhultsbäckens 
dalgång  liggande,  c:a  1  m  tjockt  gruslager,  täckt  af  ett 
5 — 8  m  mäktigt  lager  af  lera  och  dyjord.  Grundvattnet 
måste  underkastas  järnfiltrering.  Då  den  naturliga  grund¬ 
vattentillgången  är  tillräcklig  endast  för  den  närmaste  fram¬ 
tidens  vattenbehof,  är  densamma  afsedd  att  framdeles 
ökas  genom  konstgjord  infiltration  af  vatten  från  Döder- 
hultsbäcken,  hvars  vattenföring  för  ändamålet  regleras  vid 
utloppet  från  Djupeträsk,  eller,  om  infiltrationen  icke  visar 
sig  genomförbar  medelst  filtrering  af  vatten  från  Döder- 
hultsbäcken.  Vattentäkten  är  belägen  i  närheten  af  Fre- 
driksbergs  gård,  c:a  1  200  m  V  om  stadsgränsen.  —  Grund¬ 
vattnet  uppsamlas  genom  8  st.  brunnar,  utförda  af  150 
mm  stålrör  och  försedda  med  sugrör  af  100  mm  diame¬ 
ter.  Brunnarna  omgifvas  upptill  med  nedstigningsschakt 
af  betong,  liksom  vid  Nyköpings  vattenledning  beskrifvits. 
—  De  häfvertverkande  samlingsledningarna  äro  utförda 
af  200  mm  stålrör,  hvilande  på  pålrust,  som  nedgår  till 
fast  botten.  —  Pumpbrunnen,  af  2,0  m  diameter  och  c:a 
8  m  djup,  är  utförd  af  armerad  betong  med  sluten  botten. 
Sänkningen  försiggick  programenligt  utan  svårighet.  — 
Pumpstationen,  som  uppförts  af  tegel  med  putsade  väg¬ 
gar  och  förutom  maskinsalen  innehåller  transformatorrum, 
verkstad  och  förråd  samt  fotogenkällare,  rymmer  följande 
maskiner:  2  st.  filter-centrifugalpumpar  om  20  l/sek.  x  15 
m  för  uppfordring  af  grundvattnet  från  pumpbrunnen  till 
järnfiltret  och  2  st.  reservoar-centrifugalpumpar  om  20 
l/sek.  x  73  ni  för  uppfordring  af  det  filtrerade  vattnet  till 
vattentornet,  hvarjämte  plats  beredts  för  2  st.  centrifugal- 
pumpar  för  event.  framtida  uppfordring  af  vatten  från 
Döderhultsbäcken  till  ett  ytvattenfilter.  De  för  normal 
drift  afsedda  pumparna  drifvas  af  direktkopplade  elektro- 
motorer,  som  erhålla  ström  af  2  000  volts  spänning,  50  peri¬ 
oder,  genom  en  afgrening  från  stadens  kraftledning  från 
Finsjö;  spänningen  nedtransformeras  i  pumpstationen  till 
380  volt.  Reservpumparna  drifvas  medelst  remtransmis¬ 
sion  af  en  50  hkr  liggande  fotogenmotor.  För  häfvert- 
och  sugledningarnas  evakuering  finnes  en  elektromotor- 
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drifven  evakueringspump  med  en  kapacitet  af  2 1  m3  på 
15  min.  till  8  m  vattenvacuum.  —  Järnfiltret,  ntfördt  af 
armerad  betong  med  öfverbyggnad  af  putsadt  tegel,  är 
konstrueradt  för  en  normal  vattenmängd  af  20  l/sek.  och 
uppdeladt  på  2  afdelningar,  hvardera  bestående  af  luftare 
om  5  m2  silarea,  reaktionsbassäng  om  60  m3  vattenvolym 
samt  makadam-  och  grusfilter  om  40  m3  filterarea.  Till 
båda  afdelningarna  hör  en  gemensam  renvattenkammare. 
Den  utspolade  järnockran  ledes  genom  en  0,75  m  betong- 
kulvert  till  en  af  betong  utförd  afsättningsbassäng  om  75 
m3  vattenvolym.  —  I  närheten  at  pumpstationsomradet  är 
jämväl  uppfördt  bostadshus  för  maskinist.  — Tryckledningen 
till  staden  har  en  längd  af  c:a  x  200  m  och  är  utförd  af 
250  mm  gjutjärnsrör.  —  Vattentornet  är  uppfördt  i  domi¬ 
nerande  läge  på  det  NV  om  staden  belägna  berget.  Ci¬ 
sternen,  som  rymmer  c:a  400  m3,  är  utförd  af  armerad 
betong  och  hvilar  på  pelare  af  samma  material;  inre  dia¬ 
metern  är  8,7  m  och  H.  V.  Y:s  höjd  öfver  marken  21,5  m. 
Det  omajfvande  tornet  är  utfördt  af  handslaget  helsingborgs- 
tegel  med  listverk  af  granit.  —  Rörnätet  omfattar  rör  af 
250,  200,  150  och  100  mm  diameter  till  en  sammanlagd 
längd  af  c:a  1 1  km.  Grunden  består  i  stor  utsträckning 
af  berg.  —  Totala  byggnadskostnaden,  inkl.  servisled¬ 
ningar,  beräknas  till  c:a  450  000  kr. 

Sandviken  förbereder  ökning  af  vattenledningens  kapacitet 
medelst  sänkning  af  en  pumpbrunn  af  armerad  betong  i 
den  i  NS  riktning  under  samhället  löpande  grusåsen. 
Pumpbrunnen  är  belägen  c:a  250  m  S  om  järnverket  och 
50  m  från  Storsjöns  strand,  som  dock  här  icke  medgifver 
infiltration  af  sjövatten.  Pumpbrunnens  inre  diameter  är 
1,8  m;  sänkt  ända  ned  till  bottenmoränen  får  den  ett 
djup  under  marken  af  13,5  m  hvaraf  c:a  6,5  m  under 
nuvarande  grundvattenytan.  Nedtill  är  brunnen  på  en 
höjd  af  2,0  m  perforerad  med  öppningar  om  250  å  210 
X  200  ä  120  mm,  igensatta  med  omsorgsfullt  anordnade 
filter.  Brunnssänkningen  har  försvårats  af  större  stenar 
och  är  ännu  icke  afslutad. 

Ulricehamn  har  under  året  påbörjat  byggandet  af  en 
vattenledning  om  maximalt  600  m3/dygn  kapacitet,  mot¬ 
svarande  120  liter(konsument)dygn.  —  Vattnet  utgöres  af 
grundvatten,  som  framrinner  i  Ätrans  dalgång  i  ett  myc¬ 
ket  mäktigt  rullstenslager,  öfverlagradt  af  c:a  8  m  flyt¬ 
sand.  Vattentäkten  är  belägen  intill  Asundens  strand  (in¬ 
filtration  af  sjövatten  äger  icke  rum)  i  stadens  omedelbara 
närhet;  vattnet  kan  direkt  användas  för  vattenlednings- 
ändamål.  —  Grundvattnet  tillgodogöres  genom  en  c:a  9  m 
djup  pumpbrunn  af  armerad  betong  med  1,8  m  diameter 
och  i  bottnen  försedd  med  filter  och  belastande  makadam¬ 
lager.  —  Pumpmaskineriet  utgöres  af  en  kolfpump  om  14 
l/sek.  x  100  m  drifven  af  en  25  hkr  Diesel-Polar-motör, 
för  den  dagliga  driften,  samt  en  centrifugalpump  af  samma 
storlek,  direkt  kopplad  till  en  elektromotor  om  35  eff.  hkr 
och  konstruerad  för  240  volt  likström  såsom  reserv.  I 
pumpstationen  äro  dessutom  installerade  en  tryckluftklocka 
om  0,9  m3  rymd,  en  100  mm  voltmannmätare  för  tryck¬ 
ledningen,  luftpump,  vattenstrålluftsugare  m.  m.  Byggna¬ 
den,  som  inrymmer  maskinsal,  bränsleförråd,  verkstad  och 
materialförråd,  är  uppförd  af  fogstruket  tegel  på  grund  af 
armerad  betong,  hvilken  i  sin  ordning  hvilar  på  till  fast 
botten  nedslagna  betongpålar.  —  Högreservoaren  har  en 
effektiv  vattenvolym  af  600  m3;  reservoaren  är  helt  och 
hållet  nedsprängd  i  berg  och  täckt  med  ett  tunnhvalf  af 
armerad  betong.  —  Rörnätet  har  en  utsträckning  af  c:a 


4,5  km  och  innehåller  rör  af  200,  150  och  100  mm 
diameter.  —  Totala  byggnadskostnaden  beräknas  till  c:a 
150  000  kr. 

Vadslena.  Hospitalets  vattenledning  fullbordad  (kapten 
C.  J.  Insulander). 

Växjö  har  under  året  påbörjat  en  större  utvidgning  af 
sin  vattenledning,  för  hvilket  arbete  i  nästa  års  öfversikt 
skall  lämnas  en  närmare  redogörelse. 

Östersund.  Hospitalets  vattenledning  är  under  arbete 
(Insulander). 

14.  VATTENAFLOPP. 

Göteborg.  Arbetet  med  det  nya  kloaksystemet  har  under 
året  fortsatts.  Bland  annat  har  vid  Brunnsparken  utförts 
en  underjordisk  pumpstation  i  samband  med  bekvämlig¬ 
hetsinrättning,  hvarvid  betongarbetena  och  isoleringen  ut¬ 
förts  af  Beton-A.-B.  Vestra  Sverige. 

A.  B.  Vattenbyggnadsbyråns  arbeten  hafva  varit: 

Malmberget.  Separatsystem.  Lutningsförhållandena  äro 
i  allmänhet  goda.  Afloppsvattnet  utsläppes  utan  föregå¬ 
ende  rening  c:a  500  m  nedanför  samhället  i  Hermelins- 
bäcken.  Event.  måste  framdeles  en  reningsanläggning  an¬ 
ordnas.  —  Dräningsdjupet  är  2,5  m.  —  Ledningsnätet  om¬ 
fattar  rör  af  0,30,  0,23  och  0,15  m  diameter  och  har, 

fullt  utbyggdt,  en  total  längd  af  ej  mindre  än  c;a  16,5 
km.  —  Den  totala  anläggningskostnaden  beräknas  blifva  c:a 
270  000  kr. 

Oskarshamn.  Kombineradt  system.  Goda  lutningsför- 
hållanden  för  sidoledningarna,  endast  svaga  lutningar  dispo¬ 
nibla  för  hufvudledningarna  i  hamngatorna.  Afloppsvatt¬ 
net  utsläppes  utan  föregående  rening  i  hamnbassängen; 
framdeles  planeras  anläggandet  af  ett  pumpverk  och  af- 
loppsvattnets  vidare  befordran  utanför  hamnområdet.  Huf¬ 
vudledningarna  spolas  med  vatten  från  Döderhultsbäcken, 
som  för  ändamålet  kan  uppdämmas.  —  Dräneringsdjupet 
är  1,9  m.  Största  regnvattenmängden  är  beräknad  till 
35  sl/ha.  Såsom  »smutsigt»  regnvatten,  som  ej  får  pas¬ 
sera  bräddaflopp  räknas  2,0  sl/ha.  — -  Ledningsnätet  omfat¬ 
tar  rör  från  0,15  m  upp  till  0,60  m  diameter;  desslängd 
är  c:a  6,5  km.  —  Arbetet  beräknas  vara  afslutadt  instun¬ 
dande  sommar  och  draga  en  kostnad  af  c:a  120000  kr. 

Ulricehamn.  Kombineradt  system.  Mycket  goda  lut- 
ningsförhållanden.  Hufvudutloppet  är  i  sjön  Åsunden  omkr. 
0,5  km  S  om  staden.  En  mindre  del  af  afloppsvattnet 
utsläppes  i  Ätran  ett  stycke  ofvanför  dess  utlopp  i  Åsun¬ 
den;  här  måste  event.  framdeles  en  slamafskiljare  anord¬ 
nas.  —  Dräneringsdjupet  är  1,9  m.  —  Största  regnvat¬ 
tenmängden  har  beräknats  till  32  å  16  sl  inom  tätt  resp. 
glest  bebyggda  stadsdelar.  —  Ledningsnätet  innehåller  rör 
från  0,23  till  0,80  m  diam.  och  dess  sammanlagda  längd 
är  c:a  3,5  km.  —  Anläggningskostnaden  beräknas  till  c:a 
125  000  kr. 

15.  RENINGSANLÄGGNINGAR. 

Borås  utför  f.  n.  intressanta  försök  med  oskadliggö¬ 
rande  af  latrin  från  torrklosetter  i  en  för  ändamålet  ut¬ 
förd  emscherbrunn.  (A.  B.  Vattenbyggnadsbyrån). 

Bland  öfriga  arbeten  märkes  en  biologisk  reningsanlägg¬ 
ning  för  kloakvatten  från  Skurups  köping  beräknad  för 
140  m3  kloakvatten  per  dygn  (civilingenjör  I.  Wendt). 

16.  KULTURTEKNIK. 

Af  K.  Väg-  och  Vatten  byggnadsstyrelsen  godkända  före¬ 
tag  under  år  1913  äro : 
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23  Frostminskmngsf öretag,  för  hvilka  kostnaden  beräk¬ 
nats  till  404558,71  kr.,  hvaraf  199850  kr.  utgått  såsom 
statsanslag  ur  fonden  för  torrläggning  af  vattensjuka,  frost¬ 
spridande  marker,  och  genom  hvilka  afdikats  en  yta  af 
3  904,73  ha; 

1 2 1  Frostmiiiskningsf öretag,  för  hvilka  kostnaden  beräk¬ 
nats  till  1  015  197,96  kr.,  hvaraf  498510,00  kr.  utgått 
såsom  statsbidrag  ur  norrländska  afdikningsanslaget,  och 
genom  hvilka  afdikats  en  yta  af  1 1  574,54  ha; 

26  Froslminskningsf öretag,  för  hvilka  kostnaden  beräk¬ 
nats  till  199  209,51  kr,  hvaraf  97  010,00  kr  utgått  sasom 
statsbidrag  ur  allmänna  frostminksningsanslaget,  och  genom 
hvilka  afdikats  en  yta  af  1  782,13  ha. 

Torrläggningsarbetet  till  79  torr  läggnings-  och  odlings- 
föreiag ,  för  hvilka  torrläggningskostnaden  beräknats  till 
1  027  252,03  kr.,  hvaraf  såsom  lån  af  statsmedel  utgått 
897  170  ,00  kr.,  och  utgör  den  genom  dessa  företag  från 
vatten  befriade  eller  eljest  förbättrade  ytan  8  298,27  ha. 


17.  VILLASTÄDER  OCH  INDUSTRIOMRÅDEN, 
a.  Stockholm, 

Af  Stockholms  Stads  Landtegendomsnämnd  äro  under  åren 
1908  — 1913  utförda  följande  anläggningar  för  ordnande 
af  bostads-  och  industriområden  å  de  af  Stockholms  stad 
under  åren  1904 — 1913  för  dylika  ändamål  inköpta  egen¬ 
domarna. 

A.  Stadsanläggningar. 

1.  Enskedeanläggningarna  (fig,  29 — 31). 

Arbetena  därstädes  påbörjades  den  29  okt.  1907  och 
voro  vid  årsskiftet  1913 — -1914  bl.  a.  följande  anlägg¬ 
ningar  utförda: 


Anläggningar 

S 

tadsområde 

Summa 

N:o  1 

N:o  2 

N:0  3 

N:o  4 

bostadsområden 

industri¬ 

område 

Vägar . 

Afloppsledn . 

Vattenledn . 

Gasledn . 

10,7  km 
8,8  » 
9,8  » 

9.7  » 

2,7  km 

3.o  » 

3. 2  » 

3.5  » 

2,9  km 
2,4  » 

2,9  » 

3.o  * 

0,7  km 

0,5  » 

0,3  » 

0,5  » 

17,0  km 

14.7  » 

16,2  » 

16.7  » 

Fig.  30.  Enskedeanläggningar. 


Hufvudledningar  från  stadens  rörnät  till  Enskedeanlägg¬ 
ningarna:  vattenledningar  2,5  km,  gasledningar  2,2  km. 

Dessutom  parkanläggningar,  friluftsbad,  koloniträdgår¬ 
dar  m.  m. 


För  uppfordrande  af  kloakvattnet  från  områdena  N:ris 
1,  2  och  3  till  stadens  ledningsnät  anlades  år  1908  en 
pumpstation,  i  hvilken  som  drifkraft  användes  fotogen¬ 
motorer  till  dess  elektrisk  kraft  år  1913  fanns  att  tillgå, 
då  utbyte  till  elektrisk  drift  gjordes. 


Fig.  31.  Enskedeanläggningarna.  Kv.  n:r  7,  år  1910. 

Af  Stockholms  Stads  Elektricitetsverk  är  uppförd  en  elekt¬ 
risk  understation,  »Enskedestationen»  hvilken  togs  i  bruk 
år  1911. 

Vid  1913  års  slut  voro  antalet  eldstäder  å  områdena 
N:ris  1,  2  och  3  c:a  3  000  st.  och  invånarantalet  c:a 

4  000  personer. 

2.  Brommaanläggningarna  (fig.  32  o.  33). 

Arbetena  därstädes  påbörjades  i  början  af  år  19 11  och 
voro  vid  årsskiftet  1913 — 1914  därstädes  bl.  a.  följande 
anläggningar  utförda: 


Anläggningar 

Stadsområde 

N:o  1  N.o  2  N:o  3 

Summa 

bostads¬ 

områden 

industri¬ 

område 

Vägar  . 

3.3  km 

1,8  km 

1,9  km 

7,° 

km 

Afloppsledn . 

3.4  » 

2,3  1 

1,8  » 

7,5 

Vattenledn . 

2,8  » 

2,4  » 

2,3  » 

7,5 

» 

Gasledn . 

2,8  » 

2,4  » 

1 ,9  » 

7,1 

Hufvudledningar  från  stadens  rörnät  till  Brommaanlägg¬ 
ningarna:  vattenledningar  2,1  km,  gasledningar  2,1  km. 

Dessutom  Tranebergs  Idrottsplats,  diverse  vägarbeten, 
afdikningar  m.  m. 

Anläggning  af  elektrisk  understation,  »Lillsjönässtatio- 
nen»,  pågår  genom  Stockholms  Stads  Elektricitetsverks 
försorg  och  beräknas  densamma  blifva  färdig  sommaren 
1 9 1 4- 

Bebyggandet  af  dessa  områden,  som  påbörjats  under  år 
1913,  torde  af  allt  att  döma  komma  att  taga  synnerligen 
god  fart,  sedan  under  förra  delen  af  år  1914  spår-  och 
järnvägskommunikationerna  till  områdena  blifvit  färdiga. 

B.  Kommunikationer. 

1.  Till  Enskedeområdena. 

Spårvägen  Skanstull — Enskede,  öppnad  för  trafik  vid 
årsskiftet  1908  — 1909,  trafikeras  af  Stockholms  Södra 
Spårvägsaktiebolag.  I  samband  med  förenämnda  spårväg 
anlades  äfven  en  lastbrygga  vid  Arstaviken. 

Godsbangård  vid  slakthuset,  ansluten  till  den  af  slakt¬ 
husstyrelsen  anlagda  och  af  statens  järnvägar  trafikerade 
järnvägen  Slakthuset — Liljeholmen,  påbörjad. 
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2.  Till  Brommaområdena. 

Broar:  öfver  Tranebergssund,  Bällstaån,  viadukt  öfver 
Sundbybergs  bangård  m.  fl. 

Spårvägar:  S:t  Eriksgatan —  Alviken,  Alviken  — Området 
N:o  1,  Alviken — Ulfsunda. 

Järnvägen  Sundbyberg — Ranhammar. 

Last  och  lossningsbrygga  vid  Ulfsunda. 


Fig.  33-  Brommaområdena.  De  första  villabyggnaderna  å  omr. 


Af  Stockholms  stadsfullmäktige  intill  1913  års  slut  be¬ 
viljade  anslag  för  landtegendomarnas  exploaterande  ut¬ 
gjorde: 

Till  ordnande  af  stadsplaner  för  bo¬ 
stads-  och  industriområden  .  Kr.  3  270  000:  — 

Till  ordnande  af  kommunikationer  till 

förenämnda  områden  .  »  2  160  000:  — 

Summa  kr.  5  430  000:  — 

Dessutom  voro  vid  samma  tidpunkt  af  stadsfullmäktige 
beviljade: 

Till  uppförande  af  (i  denna  redogörelse 
ej  ingående)  husbyggnader  å  före¬ 
nämnda  områden  .  Kr.  1  528  000:  — 

b.  Trollhättan. 

Trollhätte  fastighetsförvaltning  som  lyder  under  K.  Vat¬ 
tenfallsstyrelsen  har  följande  att  förmäla : 

Egnahemsrörelsen  å  området  Stavered  —  Hjulkvarn — Stall 
backa  har  under  året  visat  ett  visst  uppsving,  i  det  att 
1 1  st.  tomter  upplåtits  till  bebyggande.  Arbeten  med 
öppnandet  af  gator  och  nedläggning  af  afloppsledningar 
ha  i  motsvarande  mån  vidtagits.  Under  år  1913  hafva 
försålts  7  st.  tomter  inom  Trollhättans  till  stadsplan  in¬ 
delade  område. 

Af  Trollhätte  fastighetsförvaltnings  rörelsekapital  har  till 
och  med  år  1913  utlämnats  byggnadslån  åt  personer,  till 
hvilka  med  äganderätt  eller  tomträtt  upplåtits  tomter  inom 
statens  egnahemsområde  vid  Trollhättan,  till  ett  samman 
lagdt  belopp  af  413  050  kr.,  däraf  88  600  kr.  mot  4  % 
och  324  450  kr.  mot  4,5  %  ränta.  Under  år  1913 
hafva  beviljats  byggnadslån  till  sammanlagdt  44  450  kr. 

På  industriområdet  å  Stallbacka  har,  för  att  bereda  bli f- 
vande  industrier  lämpliga  kajplatser,  stora  schaktningsar- 
beten  företagits  invid  kanalen,  h varjämte,  med  de  erhållna 
jord-  och  stenmassorna  motsvarande  behöfliga  utfyllningar 
verkställts  på  vidliggande  industritomter,  som  därigenom 
afsevärdt  vuxit  i  värde.  Därjämte  har,  för  samma  ofvan 


angifna  ändamål  utmed  kanalen  anordnats  tvenne  tilläggs- 
bryggor  af  sten.  Spårsystemet  till  industriernas  lastbryg¬ 
gor  vid  kanalen  har  kompletterats. 

c.  Stadsplaner. 

Kungl.  Maj:t  har  fastställt  stadsplan  för  visst  område 
i  Falun,  för  Falsterbo,  Grenna,  viss  del  af  Göteborgs  stads 
i4:de  rote,  viss  del  af  Hälsingborg,  för  vissa  delar  af 
jönköping,  Sala,  Skanör,  för  ett  område  söder  om  Bergs¬ 
gatan  i  Sundsvall,  för  viss  del  af  Åmål,  för  Fiskebäcks- 
kil,  viss  del  af  Lidingö  köping,  för  Krokslätts  och  Lud¬ 
vika  municipalsamhällen  äfvensom  för  vissa  områden  af 
hemmanet  Bårsta  N:o  1  i  Västertälje  socken,  för  hemma¬ 
net  I/5  mantal  Tannefors  N:o  1  Hejdegården  i  Linköping 
samt  för  visst  område  af  egendomen  Ulfsunda.  Några 
större  ärenden  hafva  sålunda  icke  förekommit. 


VÄG-  OCH  VATTENBYGGARE! 

Upprop. 

Svenska  Vägföreningen,  hvars  ändamål  och  syften  äro 
alla  Tidskriftens  läsare  välbekanta,  afser  att  med  det  sna¬ 
raste  på  så  många  platser  som  möjligt  igångsätta  en  om¬ 
fattande  upplysningsverksamhet  bland  de  väghållningsskyldiga . 

För  detta  ändamåls  vinnande  räknar  föreningen  på  en 
intresserad  medverkan  af  väg-  och  vattenbyggnadsingen¬ 
jörer,  hvilka  i  egenskap  af  instruktörer  vilja  leda  de  atbild- 
ningskurser  1  väghållning ,  som  komma  att  anordnas  i  olika 
delar  af  landet.  Kursernas  längd  skall  variera  mellan 
8 — -14  dagar.  Under  denna  tid  skola  lektionsvägar  an¬ 
läggas  och  praktisk  och  teoretisk  handledning  gifvas  uti 
mönsterväghållning  med  användande  af  rationella  metoder 
och  modärna  maskiner. 

Anmälningar  för  medverkan  vid  dessa  kurser  liksom 
äfven  till  understödjande  af  Vägföreningens  arbete  i  andra 
afseenden  mottagas  af  undertecknad. 

Djursholm  den  9  mars  1914.  För  Verkställande  utskottet. 

Ingemar  Petersson. 


MEDDELANDEN 


Qeotekniska  kommissionen  liar  utsändt  cirkulär  för  er¬ 
hållande  af  upplysningar  rörande  hittills  inom  landet  inträffade 
markförskjutniugar  oafsedt  om  dessa  inträffat  vid  järnvägs¬ 
byggnad  eller  annan  anläggning.  Det  är  att  hoppas,  att  landets 
väg-  och  vattenbyggare  på  allt  sätt  skola  vilja  bidraga  till 
frågans  allsidiga  belysning.  Frågeformulär  erhållas  från  Geo- 
tekniska  Kommissionen,  Statens  järnvägar,  Stockholm  1. 

Haugesunds  stadsplanetäflan  är  öppen  för  svenska  väg- 
och  vattenbyggare.  Deposition  25  kr.  Prisen  äro  3000,  2000 
och  1  000  kr.  Inköp  800  kr.  Tiden  utgår  30/g  1914.  Förfråg¬ 
ningar  ställas  till  Ktemneren,  Haugesund,  Norge. 

Helsingborgs  hamnplanetäflan  utgår  15/_  1914.  Alla  upp¬ 
lysningar  lämnas  af  hamniugenjören,  löjtnant  A.  Lange. 


AFDELNIN  GEN 


Afdelningen  för  Väg=  och  Vattenbyggnadskonst  samman¬ 
träder  å  Föreningens  lokal  måndagen  den  23  mars  1914  kl. 
7,30  e.  n;.  —  Ärenden:  1.  Protokolljustering.  —  2.  Inval.  —  3. 
Skrifvelse  från  Afdelningens  styrelse  med  anledning  af  ifråga¬ 
satt  sällskapsresa  till  Porjns.  —  4-  Vagfrågans  nuvarande  läge  i 
Sverige ,  föredrag  af  kapten  Ivgemar  Petersson.  Föredraget  illu¬ 
streras  medels  skioptikon  och  kinematograf.  —  Klubbafton. 
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LANDSVÄGARNA  1  ENGLAND. 


Af  civilingenjör  E.  Paul  Wretlind,  Stockholm. 


Englands  vägar  äro  kända  för  att  vara  genomgående 
af  hög  klass.  Detta  faktum,  liksom  det  specifikt  engelska 
sätt,  hvarpå  vägväsendet  är  ordnadt  i  de  förenade  ko¬ 
nungarikena,  gör  ett  studium  af  hithörande  frågor  särdeles 
lockande. 

Inledningsvis  torde  några  historiska  data  vara  på  sin 
plats.  Vägunderhållet  ålåg  sedan  långa  tider  kommunerna 
'socknarna).  Under  det  katolska  kyrkväldets  tid  drefs  af 
det  i  alla  afseenden  tongifvande  kleresiet  den  mycket  rik¬ 
tiga  läran,  att  byggandet  af  broar  och  utförandet  af  väg- 
förbättringar  voro  »goda  gärningar».  Till  följd  häraf  ut- 
öfvade  kyrkan  ett  afsevärdt  inflytande  till  vägväsendets 
fromma.  Efter  klostrens  upplösning  år  1555  utfärdades 
den  första  allmänna  lagen  om  vägarnas  underhåll  och  för¬ 
bättring.  Därvid  fastställdes  naturaunderhållet  genom  lag;  de 
dcattskyldige  hade  m.  a.  o.  att  hålla  material  och  ställa 
man  och  häst.  Sedermera  infördes  en  kompletterande 
penningskatt,  och  år  1835  försvann  naturaunderhållet  full¬ 
ständigt. 

För  att  möjliggöra  ett  bättre  underhåll  af  de  stora 
stråkvägarna  inrättades  år  1663  en  vägtull,  som  upp¬ 
togs  vid  tullbommar,  uppsatta  med  korta  mellanrum  — 
16  å  32  km  (10  å  20  engelska  mil).  Denna  enkla  lös¬ 
ning  af  det  svåra  problemet  att  anskaffa  vägmedel  korri¬ 
gerades  —  redan  före  bilismens  tid  —  genom  väglagarna 
af  1878,  hvarigenom  vägbommarna,  som  för  öfrigt  visat 
sig  icke  motsvara  förväntningarna  i  ekonomiskt  afseende, 
afskaffades  och  väghållningsdistrikten  förstorades  till  att 
omfatta  grefskapen  (län).  Nämnda  år,  1878,  erhöllo 
vissa  vägar  predikatet  hufvudvägar  (jfr  nedan).  Under¬ 
hållskostnaden  fördelades  som  följer:  hälften  täcktes  med 
grefskapsskattemedel,  en  fjärdedel  genom  medel  från  ve¬ 
derbörande  socken  eller  vägdistrikt  och  en  fjärdedel  med 
statsskatt.  Efter  år  1888  täcktes  kostnaderna  till  hälften 
genom  kronoskatt,  till  en  fjärdedel  genom  grefskapsmedel 
och  till  en  fjärdedel  genom  socknen.  Genom  Local  Go- 
vernement  Act  1888  öfverlämnades  hufvudvägarnas  under¬ 
håll  till  grefskapsråden,  och  statens  understöd  för  väg- 
ändamål  inflöt  i  grefskapens  allmänna  medel.  Af  statsbi¬ 
draget  kan  emellertid  blott  en  (i  olika  grefskap  mycket 
olika)  del  disponeras  för  vägarna.  Af  understödet  täckas 
nämligen  i  första  hand  s.  k.  prioritetsutgifter  af  allehanda 
slag,  för  fattigvård,  vaccination  m.  m. 

Under  de  senare  årtiondena  ha  vägarna  till  följd  af  det 
i  England  liksom  hos  oss  för  alla  reformer  nödvändiga 


starka  framträdandet  af  privata  initiativ  undergått  en  stor¬ 
artad  utveckling.  År  1909  infördes  genom  inrättandet  af 
Road  Board  nu  gällande  bestämmelser  för  vägförbättringar 
såsom  en  direkt  följd  af  den  målmedvetna  agitationen  från 
olika  föreningars  sida.  Härom  mera  nedan. 

1.  Vägarnas  beskaffenhet. 

Vägarna  i  England  äro,  som  redan  nämnts,  mycket  väl 
byggda.  Att  beskrifva  huru  de  äro  anlagda,  med  angif- 
vande  af  mått  och  andra  exakta  uppgifter  för  olika  väg- 
klasser,  är  emellertid  en  omöjlighet.  Ingenstädes  i  lagar 
eller  förordningar  och  ej  heller  hos  de  bestämmande  in¬ 
genjörerna  i  form  af  lefvande  tradition  finnas  några  upp¬ 
lysningar  att  hämta  rörande  normalmått  för  vägdelning, 
lutningar  eller  kurvor.  Vid  byggnad  och  ombyggnad  af 
vägar  göras  för  hvarje  fall  de  lämpligaste  bestämmelserna. 

Det  generella  utseendet  hos  en  större  engelsk  väg  är 
följande:  Mellan  två  10—20  cm  överhöjda  gångbanor 
ligger  den  makadamiserade  eller  annorledes  befästade  kör¬ 
banan.  Vid  mindre  vägar  bortfaller  den  ena  eller  båda 
gångbanorna.  Längs  dessas  ytterkanter  löpa  de  mångom¬ 
talade  engelska  häckarna,  som  ofta  nå  en  aktningsvärd 
höjd  af  2 — 4  m.  samt  alltid  äro  mycket  täta.  Utanför 
häckarna  ligga  vägdikena,  som  f.  ö.  långt  ifrån  regelbundet 
finnas  förhanden;  i  synnerhet  saknas  de  ofta  i  skärningar. 
Den  svaga  punkten  hos  de  engelska  vägarna  är  till  följd  häraf 
vattenafledningen.  Alléer  förekomma  så  godt  som  aldrig 
utefter  landsvägarna  utan  endast  vid  stadsbulevarderna. 
Häckarna  må  nu  ha  sina  företräden,  men  nackdelarna  torde 
dock  vara  öfvervägande.  Häcken  utgör  visserligen  ett 
effektivt  och  billigt  stängsel,  men  utestänger  äfven  vindens 
rengörande  och  uttorkande  verksamhet.  Därigenom  för¬ 
värras  ytterligare  följderna  af  den  bristfälliga  vattenafled¬ 
ningen.  Till  denna  olägenhet  kommer  ytterligare  den, 
att  häckarna  ofta  fullkomligt  skymma  utsikten  från  vägen. 
I  fråga  om  beredandet  af  skugga  äro  häckarna  i  det  hela 
fullkomligt  värdelösa. 

Englands  vägar  äro  formellt  indelade  i  hufvudvägar  och 
andra  vägar.  Om  en  väg  räknas  till  det  ena  eller  andra 
slaget  beror  oftast  på  rena  tillfälligheter.  Största  delen  af 
hufvudvägarna  äro  sådana  landsvägar,  som  1870  befriats 
från  vägbommarna.  Resten  af  vägarna  i  denna  grupp  ut¬ 
göras  af  sådana  stråkvägar,  som  till  följd  af  sin  inter- 
urbana  karaktär  af  grefskapsrådet  inrangerats  i  denna 
grupp. 
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Hufvudvägarnas  totala  bredd  växlar  mellan  12  och  36  m; 
däraf  falla  på  gångbanorna  2  till  4  m.  Såsom  genom- 
snittsbredd  för  de  lokala  vägarna  kan  anges  8  m,  hvaraf 
1 — 2  m  gångbana.  Körbanan  är  icke  indelad  för  olika 
slag  af  trafik.  Särskild  ridväg  finnes  således  ej. 


Fig.  1.  Engelsk  landsväg  (körbanans  midt  af  Tarmac). 


Längdindelningen  markeras  med  praktiska  gjutjärnstaflor, 
som  uppställas  mot  stöd  af  naturlig  sten.  Genom  en  lämplig 
utförning  visas  enkelt  och  tydligt  afstånden  till  båda  änd¬ 
punkterna  (fig.  2).  Enkla  men  fullt  tillräckliga  vägvisare 
utförda  i  trä  eller  järn  underlätta  orienteringen  vid  vägskälen. 

Utom  nämnda  officiella  attributer  finnas  längs  vägarna 
en  mängd  signaler  och  anslag,  uppställda  och  underhållna 
af  automobilklubbarna.  Dessa  säkerhetsanordningar  äro  i 
allmänhet  utförda  i  enkla  järnkonstruktioner  och  utformas 
enligt  de  numer  standardiserade  internationella  modellerna. 
Utom  »vinkelhakarna»  för  starka  lutningar  och  »ormen» 
för  dubbelkurva  (sväng)  förekomma  anslag  med  orden 
»skola»,  »vattensamling»  e.  d.  Sistnämnda  varningstafla 
betyder,  att  vägen  på  några  meters  längd  står  under  vatten, 
ett  oftast  fullkomligt  onödigt  trafikhinder,  beroende  på  otill¬ 
räckligt  dimensionerade  trummor. 

Lika  sällsynt  som  en  ångvält  är  på  de  svenska  lands¬ 
vägarna,  lika  regelbundet  användes  vältning  vid  Englands 
vägbyggnader.  Körbanan  ges  en  stark  underbädd,  maka- 
damiseras  och  vältas  med  vatten-  eller  »tjärbindning».  (Denna 
beteckning  omfattar  i  detta  sammanhang  alla  de  olika, 
nya  bindemedlen,  äfven  om  de  icke  utgöras  af  tjära.) 
Dessa  nya  metoder  förtjäna  emellertid  sitt  särskilda  kapitel. 
Smågatstenen,  »Durax  pavement»,  som  i  Tyskland  vinner 
allt  mer  och  mer  terräng,  särskildt  för  infarterna  till  städerna, 
ställes  i  England  fullkomligt  i  skuggan  af  de  damm-  och 
bullerfria,  släta  beläggningarna.  Den  stora  utsträckningen 
af  makadamgatorna  i  de  engelska  städerna  bryter  skarpt 
af  mot  de’ tyska  förhållandena,  som  bestämmas  af  åsikten, 
att  makadam  är  god  nog  för  landsbygden,  men  ej  för 
städerna.  Denna  uppfattning  kan  ju  ha  skäl  för  sig  vid 
vattenbundna  makadamgator,  äfven  om  de  ej  äro  så  dyra 
d.  v.  s.  ohållbara  som  t.  ex.  i  Stockholm.  De  berättigade 
anmärkningarna  mot  vanlig  makadam  ha  likväl  tagits  ad 
notam  i  England  och  det  på  ett  sätt,  som  låtit  de  vid 
förbättringarna  använda  »tjärmetoderna »  framstå  såsom 
synnerligen  lyckade. 

Makadambeläggning  med  bituminösa  bindemedel. 

Nödvändigheten  af  att  undan  automobiltrafikens  förhär¬ 
jande  förstörelse  rädda  makadamgatorna  samt  omöjligheten  i 
att  ekonomiskt  utbyta  makadambeläggning  mot  tuktad  sten 


eller  annat  varaktigt  slitlager  framtvingade  redan  tidigt  försök 
med  tjärning  af  vägbanorna.  Oviljan  mot  att  öfvergå  från  ett 
gammalt,  pröfvadt,  i  England  uppfunnet  byggnadssätt  med¬ 
verkade  väl  äfven  i  sin  mån  till  det  trägna  experimen¬ 
terandet  med  tjärmakadamen.  Medlemmar  af  vägkongressen  i 
England  sommaren  1913  hade  tillfälle  att  bevandra  vägar,  som 
redan  för  30  år  sedan  började  behandlas  med  tjära.  Vid 
ombyggnaden  af  en  af  de  gamla  vägarna  från  romartiden 
(Fosseway)  tillämpades  dessa  nya  metoder  med  utmärkt 
resultat  (fig.  3).  Den  storvulet  planlagda  och  snörrätt 
tracerade  centurionernas  stråkväg  från  det  billiga  hand¬ 
arbetets  tid,  hårdgjord  med  moderna  tandemvältar  och 
belagd  med-  damm-  och  bullerfri  »tarmac»! 

De  tre  följande  för  tidskriftens  läsare  redan  bekanta1 
metoderna  användas  af  engelsmännen  vid  vägbanans  tjär- 
behandling:  1  yttjäming ,  2  indränkning  och  3  impregnering. 
Med  hänsyn  till  de  sedan  dess  gångna  3  åren  och  de- 
äfven  nu  rätt  skiftande  uppfattningarna  i  dessa  frågor 
torde  ett  förnyadt  omnämnande  vara  på  sin  plats. 

Yttjämingen,  som  ännu  alltjämt  gör  skäl  för  namnet,  då 
uteslutande  gastjära  fortfarande  användes  för  detta  anbring- 
ningssätt,  utföres  med  tjärsprutor  af  olika  slag.  Som  drag¬ 
kraft  användas  såväl  arbetare  som  hästar  och  maskinkraft. 
Strålröret  är  antingen  fast  fästadt  vid  vagnen  eller  också 
med  slangar  förbundet  med  densamma.  Vid  sistnämnda 
konstruktion  manövreras  hvarje  sådan  slang  af  en  arbetare 


Fig.  2.  Milstolpe. 


och  skall  härigenom  den  fördelen  vinnas,  att  vid  nyreparerade 
flickställen  o.  d.  den  erforderliga  tjärmängden  tillföres  dessa 
ställen  utan  att  den  gamla  vägbanan,  som  ej  behöfver  så 
mycket,  får  mer  än  lämpligt.  Enligt  min  åsikt  äro  för- 

1  T.  T.  Afd.  för  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  april  1911,  art. 
af  distriktsingenjör  E.  Hedström  samt  af  samme  förf.  art.  i  Svenska 
Stadsförbundets  tidskrift  häfte  2,  1913. 
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delarna  med  denna  individuella  behandling  icke  stora  nog 
att  uppväga  tidsutdräkten  och  merkostnaden.  Äfven  de 
mycket  stora  maskinerna,  afsedda  att  dragas  af  2  hästar 
eller  med  egen  maskin,  äro  ofta  olämpliga,  då  de  erfordra 
en  alltför  vidlyftig  apparat  af  gatsopare  eller  stora  sop¬ 


maskiner  för  att  förbereda  tillräcklig  yta  för  tjärningen. 
I  hvarje  fall  äro  dessa  större  maskiner  icke  lämpade  för 
Sverige  (fig.  4). 

Att  samla  alltför  stora  arbetsstyrkor  eller  inköpa  alltför 
dyrbara  maskiner  för  yttjärning  är  tämligen  riskabelt  ur 
kostnadssynpunkt,  då  ett  par  dagars  häftigt  regnande  kan 
nödvändiggöra  ett  afbrott  af  14  dagar  i  utförandet. 

Skillnaden  mellan  de  många  skiftande  konstruktionerna 
består  utom  af  det  nämnda  i  de  olika  möjligheterna  för 
tjärans  uppvärmning  på  själfva  maskinen,  samt  huruvida 
tjäran  tillföres  vägytan  med  eller  utan  tryck.  Genom  an¬ 
bringandet  af  en  sug-  och  tryckpump  för  hand-  eller  motor¬ 
drift  kan  ernås,  att  tjäran  i  mycket  fint  fördeladt  tillstånd 
och  under  tryck  slungas  mot  vägbanan.  Dessa  maskiner 
äro  komplicerade  och  dyrbara.  Någon  öfverlägsenhet  hos 
med  dem  utförda  tjärningar  har  icke  kunnat  uppvisas. 
Däremot  uppstå  icke  obetydliga  sanitära  olägenheter  af  det 
fina  tjärstoft,  som  sprides  vida  omkring  under  driften. 

Det  är  fastslaget,  att  rå  gasverkstjära  —  särskildt  från 
mindre  gasverk,  som  sakna  anordningar  för  tjärans  torkning 
med  centrifug,  —  är  betydligt  underlägsen  destillerad,  full¬ 
ständigt  vatten-  och  ammoniakfri  tjära.  Äfven  om  det 
här  och  där  lyckas  att  ernå  ett  tillfredsställande  resultat 
med  råtjära,  förefinnes  vid  dennas  användning  icke  den 
nödvändiga  säkerheten  för  varaktighet  hos  den  tjärade  ytan. 
De  yttjärningar  efter  denna  primitiva  metod,  hvilka  möjligen 
skola  kunna  lyckas,  äro  de,  som  utföras  på  soliga,  fritt 
liggande  vägar  i  ett  torrt  klimat. 

Indrunkningsmetoden  synes  vara  mycket  omtyckt  i  Eng¬ 
land  säkerligen  på  grund  af  sin  enkelhet.  Den  kan  karak¬ 
täriseras  som  en  möjligast  effektiv  yttjärning  och  bestar 
som  bekant  däri,  att  den  utbredda  makadamen  utan  grus- 
eller  skärftillsats  vältas,  tills  den  rätta  vägprofilen  erhållits. 
Därefter  fyllas  hålrummen  i  makadamlagret  med  en  beck- 
blandning,  som  medelst  vanliga  handpytsar  sias  ut  öfver 
gatan.  Becket  består  enligt  de  i  alla  länder  tillämpade, 


af  Road  Board  i  London  uppställda  normerna  af  88  — 
90  %  mjukt  beck  och  10 — 12  %  tjärolja.  Till  denna 
blandning  sättes  en  lika  mängd  sand,  och  är  den  se¬ 
dan  färdig  till  användning.  Efter  indränkningen  beströs 
gatan  med  groft  grus  och  vältas  ännu  en  gång.  Vid 


»dubbel  indränkning»  behandlas  äfven  packlagret  på 
nämnda  sätt. 

Under  gynnsamma  omständigheter  uppnås  mycket  goda 
resultat  med  denna  metod.  Obehagliga  öfverraskningar 
kunna  emellertid  infinna  sig  till  följd  af  de  två  principiella 
felen  vid  detta  byggnadssätt.  Det  ena  är,  att  hålrummen 
icke  låta  sig  i  förväg  noga  regleras.  De  blifva  därför 
fläckvis  för  stora.  De  här  uppstående  beckkörtlarna  mjukna 
i  stark  solvärme  och  gatan  »svettas».  Det  andra  princi¬ 
piella  felet  är,  att  beckblandningen  ej  är  nog  varm  att 
uppvärma  makadamen  utan  afkyles  i  stället  af  denna.  Här¬ 
igenom  uppstår  bristande  adhesion  mellan  bindemedlet  och 
stenen. 

I  riktig  uppskattning  af  den  fara,  som  härigenom  upp¬ 
står  för  vägbanans  bestånd,  ha  på  åtskilliga  håll  det  fär¬ 
diga  tnakadamlagret  uppvärmts  med  olika  apparater,  från 
vanliga  stora  lödlampor  till  särskilda  gasugnar  af  olika 
konstruktioner.  Erkännes  betydelsen  af  stenens  uppvärm¬ 
ning  före  tillförandet  af  det  varma  bituminösa  bindemedlet, 
synes  emellertid  detta  erkännande  böra  leda  till  ett  öfver- 
gående  från  indränkningsmetoden  till  det  ännu  så  länge 
bästa  byggnadssättet  eller  impregneringsmetoden{ Innenteerung). 

Denna  kan  varieras  afsevärdt  i  olika  riktningar,  men 
kännemärket  är,  att  makadamen  först  öfverdras  med  en 
tunn  hinna  af  den  använda  massan  och  sedan  inbygges 
och  vältas.  Med  stenmaterialets  uppvärmning  före  impreg- 
neringen  äro  engelsmännen  noga.  Sämre  är  det  ställdt 
med  det  lika  viktiga  villkoret,  som  heter  att  stenarna  måste 
vara  rena  och  dammfria.  Mot  denna  efter  all  sannolikhet 
fullt  riktiga  regel  syndas  det  påtagligen  mycket,  både  hos 
entreprenörer  och  framför  allt  vid  myndigheternas  arbeten 
i  egen  regie.  Särskildt  farlig  är  ur  denna  synpunkt  till- 
låtelsen  att  vid  ombyggnader  använda  den  gamla  stenen, 
som  upprifvits  från  den  förut  befintliga  vägbanan! 

Impregneringen  försiggår  vid  större  anläggningar  i  rote¬ 
rande  blandare  af  en  mängd  skiftande  konstruktioner. 


Fig.  3.  Den  under  romaretiden  byggda  Fosseway  i  Nottingham  belägges  med  Tarmac  (jfr  fig.  6  sekt.  n:r  5-) 
i.  Packstenen.  2.  Slaggmakadamen.  3.  Undre  tarmacskiktet.  4.  Öfre  tarmacskiktet.  5.  Färdigvältade  vägen. 
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Mycket  populär  är  den  som  betongblandare  länge  kända 
roterande  dubbelkonen.  Ofta  förekommer  emellertid  im- 
pregnering  för  hand,  hvarvid  ett  med  betongblandning 
fullt  analogt  förfarande  användes.  I  stället  för  trälafve 
användas  järnplåtar,  som  lägges  5  å  6  stycken  efter  hvar- 


Fig.  4.  Enkel  maskin  för  yttjärning.  Strålrören  fastade  vid  slangar. 


andra  i  vägens  längdriktning.  De  varma  stenarna  öfver- 
gjutas  med  bitumen  och  kastas  sedan  som  vid  vanlig  bland¬ 
ning  längs  plåtlafven  fram  till  den  plats,  där  det  färdig- 
impregnerade  materialet  skall  inbyggas. 

Afsevärdt  bättre  än  denna  metod,  som  beröfvar  maka¬ 
damen  en  god  del  värme,  synes  mig  utförandet  af  im- 
pregneringen  i  en  asfaltkittel  af  vanlig  konstruktion  vara. 
Den  gröfre  makadamen  kan  äfven  helt  enkelt  indränkas 
med  bitumen  genom  nedsänkning  i  ett  lämpligt  konstrue- 
radt  »durchslag»  i  en  kittel  med  varmt  bitumen.  Vid 
detta  förfaringssätt  måste  stor  vikt  läggas  vid  ett  snabbt 
och  effektivt  afdroppande  af  den  öfverflödiga  massan. 

I  England  användas  som  sagdt  bituminösa  bindemedel 
för  makadam  sedan  omkring  30  år,  och  äfven  om  det 
alltjämt  laboreras  mycket,  har  det  egentliga  försöksstadiet 
passerats.  Räddhågan  för  »nyheten»  har  lämnat  plats  för 
det  fulla  uppskattandet  af  den  erkända  konstruktionen. 
Deltagarna  i  den  gångna  sommarens  vägkongress  hade 
tillfälle  att  vid  flera  dagars  autofärder  öfvertyga  sig  om, 
hvilka  ofantliga  sträckor  som  redan  behandlats  enligt  dessa 
dammbefriande  metoder.  Man  hann  ofta  bli  så  bortskämd 
med  dammfria  vägar,  att  det  talades  om  dåliga  vägar, 
när  bilen  susade  fram  öfver  någon  otjärad  sträcka,  som 
likväl  i  utmärkt  beskaffenhet  hos  oss  endast  finner  sin 
like  i  en  nyvältad  makadamgata,  fastän  betydligt  mindre 
dammig  än  denna. 

De  blandningar,  med  hvilka  stenen  impregneras,  hafva 
mycket  skiftande  sammansättning,  från  destillerad  stenkols- 
tjära  till  ren  Trinidadasfalt.  Ju  tyngre  och  tätare  trafiken 
är,  dess  mer  naturasfalt  tillsättes.  I  regel  torde  icke 
mindre  än  50  %  asfalt  användas.  Därvid  bör  emellertid 
märkas,  att  vid  sådana  byggnadssätt,  där  på  ett  lager  af 
bärande  makadam  ett  3 — 6  cm.  finskikt  af  fin  sand  och 
bitumen  utföres  som  slityta,  för  det  egentliga  makadam¬ 
lagret  asfalt  med  tjärtillsats  användes  och  för  slitlagret  ren 
asfalt.  Denna  beläggning  kallas  valsasfal/1  till  skillnad  från 
asfaltmakadamen.  Den  senare  har  en  oändlig  mängd,  ofta 

1  Eng.  compressed  asphalt  betyder  äfven  stampasfalt.  Valscisplialt 
(tyska  V  alzasphalt)  klingar  bättre  än  den  riktigare  beteckningen 
('dV/asfalt. 


kvasi-latinska,  benämningar.  ( Roadaleum ,  Tanna,  Ferromac, 
Carmarco,  Tarco  m.  fl.) 

Det  stora  Trw/zacbolaget,  som  använder  krossad  slagg 
(synnerligen  tät  och  finkornig)  till  makadam,  använder  enligt 
uppgift  endast  destillerad  tjära  till  impregneringen.  Ett 
besök  å  firmans  stora  verk  vid  Wolverhampton  afslöjade 
ingenting,  som  tydde  på  denna  uppgifts  oriktighet.  Den 
granskning,  som  ett  kort  besök  kunde  medgifva,  uppen¬ 
barade  endast  ett  destillationsverk  för  stenkolstjära.  Före¬ 
taget  hänger  ihop  med  ett  stort  järnverk  med  koksmas¬ 
ugnar,  som  lämna  slaggen.  Denna  krossas  i  ett  stort 
verk  (fig.  5),  impregneras  och  sprides  sedan  som  färdig 
»Tarmac»  med  järnväg  eller  pr  kanal  öfver  hela  landet. 
Efter  uppvärmning  är  massan  färdig  att  utbredas  på  vägen, 
hvarefter  den  vältas. 

Enligt  min  åsikt  är  det  slaggmakadamens  större  absorp- 
tionsförmåga,  som  medgifver  användningen  af  endast  tjära 
till  impregnering,  då  på  den  ännu  något  varma  slaggen 
till  följd  af  dennas  porositet  en  tunnare  tjärhinna  bildas, 
än  hvad  som  är  möjligt  på  stenmakadam.  Vid  all  impreg¬ 
nering  kommer  det  an  på  att  erhålla  en  tillräcklig  men 
möjligast  tunn  hinna  af  bindemedlet  öfver  stenarna.  Detta 
villkor  är  särskildt  viktigt,  där  endast  tjära  användes,  då 
denna  som  färsk  är  mjuk  och  ännu  långt  efter  slutad  vält- 
ning  ger  upphof  till  »svettning»  från  vägbanan. 

Det  torde  vara  af  vikt  att  framhålla,  hurusom  bitu¬ 
minösa  makadambeläggningar  och  icke  minst  sådana,  som 
endast  äro  yttjärade,  röna  endast  fördelaktig  inverkan  af 
automobiltrafiken.  Alltså  i  direkt  motsats  till  de  i  England 
väl  icke  minst  till  följd  af  automobiltrafiken  numera  omo- 
därna  vattenbundna  makadamvägarna.  (I  Sverige  ha  vi 
ännu  ej  hunnit  få  några  af  dessa  »föråldrade»  vältade, 
makadamiserade  landsvägar!) 

Vid  utförandet  af  ombyggnader  med  bituminös  makadam 
lägges  denna  af  sparsamhetsskäl  ofta  endast  i  vägens  midt 
såsom  synes  af  nedanstående  tvärsektion  nr  4  i  fig.  6 
samt  af  fig.  1. 


Naturligtvis  förekomma  i  England  äfven  andra  ersätt¬ 
ningar  för  vattnet  som  bindemedel  för  makadam  såsom 


Fig-  5-  Tarmacverket  i  Wolverhampton.  Till  höger  ett  tågsätt 
med  slagg.  ITela  planen  är  täckt  med  slagg,  stelnad  efter  tipp- 

vagnarnas  form. 


Rocmac  och  många  andra.  Med  därvarande  rika  förråd 
pa  stenkol  och  koksverk  är  det  likväl  klart,  att  alla  binde¬ 
medel  med  stenkolstjära  som  beståndsdel  stå  ojämförligt 
långt  framom  alla  andra  i  fråga  om  spridning. 
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England  lika  litet  som  andra  länder  har  undgått  att 
betala  dyra  lärpengar  vid  utexperimenterande  af  de  damm- 
och  bullerfria  makadambeläggningarna.  Dess  erkända  ställ¬ 
ning  som  ledare  och  pioniär  i  detta  afseende  har  väl  tvärt¬ 
om  föranledt  anställandet  af  många  dyrbara  försök.  Därom 


fordonets  vikt  med  för  enbet  750 — 1  000  kg.  och  för  par 
1  000 — -1  250  kg. 

Nedanstående  två  tabeller  ge  en  föreställning  om  den 
oerhörda  omfattningen  och  snabba  tillväxten  af  motor¬ 
trafiken  på  Englands  landsvägar. 


TvårsaPdioner  för  kcrbonor 


v-  / 


K  o  2 


vö  J 


/V#  4 

*focc.~  •r-ucJgct  nood" 

rn/ff  ov  7ar-moCm 


nr”?'? - -  - — — - 


Trafiken  under  en  veckas  tid  på  17  af  Hertfordshire’s 
vägar.  (Grefskap  ej  långt  norr  om  London.) 


Slag 

Antal 

Tillväxt 
191 1  — 
I913  i  % 

191 1 

1912 

19*3 

Velocipeder  . 

2  080 

4  262 

5  576 

168 

Personautomobiler  och  motorcyklar 

7  692 

9  961 

1 1 634 

5« 

Varuautomobiler  . 

601 

945 

1 075 

79 

Automobilomnibusar  . 

382 

406 

560 

47 

Landsvägslok,  lastautos,  släpvagnar 

645 

965 

1 037 

61 

Summa  mekaniskt  drifna  fordon 

1 1  400 

16  539 

19  882 

74 

Häståkdon . 

24  98S 

OO 

00 

00 

24  540 

Summa  fordon 

Däraf :  mekaniska  fordon 

»  häst-  » 

36  388 
3L4% 
68,6% 

41 427 

39.8  % 

60,2  % 

44  422 

44,6% 

55,4  % 

för  rr>ycAe/  Attq  /rofök 
~7brrr>oc  c  ^r  freMr  Acr£>or>ari 


i  Tcvrnac  eu* 


■n  gorrt/r-»/ VOo 


Fig.  6.  Tvärsektioner  af  körbanor. 


vittna  äfven  de  mindre  väl  lyckade  vägsträckor  och  gator, 
som  icke  visas  för  studerande  främlingar!  För  våra  svenska 
landsvägar  lära  vi  icke  få  stor  användning  för  de  engelska 
erfarenheterna  med  bituminös  makadam,  men  säkerligen 
för  många  af  våra  stadsgator! 

2.  Trafiken. 

Som  naturligt  är  i  ett  tätt  befolkadt  industriland,  ha 
Englands  landsvägar  att  upptaga  både  tät  och  tung  trafik.  Den 
tunga  lasttrafiken  besörjes  med  lastautomobiler  samt  med 
de  i  Sverige  fullkomligt  okända  gatulokomotiven  d.  v.  s. 
lastautomobiler  drifna  med  ånga.  Båda  slagen  af  last- 
dragare  uppenbara  sig  oftast  med  en  till  tre  släpvagnar 
och  bilda  alltså  veritabla  tågsätt. 

De  anledningar,  som  förmå  engelsmännen  att  behålla 
de  gamla  hederliga  landsvägsloken  med  all  deras  barlast 
af  kol  och  vatten,  torde  vara  den  engelska  konservatismen 
samt  en  förment  större  driftsäkerhet. 

Hästfordon  förekomma  af  samma  slag  som  hos  oss, 
äfven  våra  utmärkta  själftippande  enbetskärror.  De  äro 
emellertid  betydligt  större,  än  vi  äro  vana  vid!  '  Det  är  ju 
ett  axiom,  att  på  goda  vägar  stora  lass  kunna  framforslas 
med  små  krafter,  under  det  att  dåliga  vägar  förbruka 
mycket  kraft  för  små  lass.  På  axiomets  förra  del  ges 
exempel  i  alla  länder  med  goda  vägar,  och  på  den  senare 
delen  erbjuda  våra  svenska  vägar  slående  exempel.  Exakta 
uppgifter  om  huru  mycket  mer  en  häst  kan  framforsla  på 
en  engelsk  landsväg  än  på  en  svensk  låta  sig  naturligtvis 
ej  angifvas,  då  ju  lutningsförhållanden  m.  m.  noggrant 
måste  jämföras,  för  att  jämförelsen  skall  ha  något  som  helst 
värde.  En  enbetsfora  i  England  med  dess  många  men 
korta  backar  torde  i  genomsnitt  lasta  netto  2  000 — 2  500  kg. 

I  detta  afseende  har  jag  erhållit  följande  mer  detaljerade 
uppgifter.  En  vanlig  arbetshäst  drager  1  220 — 1  500  kg, 
en  god  häst  1  500 — 1  800  kg  och  ett  par  goda  hästar 
3  55°  VH  en  största  stigning  af  1:  48.  Härtill  kommer 


Antal  automobiler  i  Storbritannien  och  Irland. 


År 

Person-  och 
varuauto¬ 
mobiler 

Motorcyklar 

Last¬ 

automobiler 

Summa 

1906 

49  3°° 

48  700 

3  200 

IOI  200 

1907 

65  800 

55  000 

4  52° 

125  320 

1909 

101  169 

73  821 

6  765 

181  75S 

1912 

175  247 

132  245 

12  627 

320  1 19 

Rörande  de  så  viktiga  frågorna  om  hjulringsbredd  och 
hotbeslag  förtjänar  antecknas,  att  i  England  ännu  ingen 
lagstiftning  finnes  i  dessa  frågor.  Vägingenjörerna  arbeta 
emellertid  på  att  erhålla  en  lag  angående  hjulringsbredd. 
Särskildt  med  hänsyn  till  de  bituminösa  makadamgatorna 
har  den  engelska  vägföreningen  (R.  I.  A,  jfr  nedan)  ut¬ 
lyst  en  pristäflan  för  ett  hofbeslag.  Detta  skall  sakna  de 
för  vägen  skadliga  broddarna,  men  likväl  skydda  hästarna 
för  halka.  Prisbeloppet  är  1  800  kr.,  och  täflingstiden  ut¬ 
gick  31  dec.  1913. 

3.  Vägväsendets  organisation. 

Till  III.  internationella  vägkongressen  utdelades  från  »the 
Organisation  Society»1  ett  häfte  behandlande  organisatio¬ 
nen  af  Storbritanniens  vägväsen.  Ur  detta  häfte  äro  nedan¬ 
stående  4  figurer  hämtade.  De  torde  i  all  sin  enkelhet 
bättre  än  länga  beskrifningar  visa,  huru  engelsmännen  ha 
sina  vägar  administrerade.  (Fig.  7). 

I  fig.  7  a  torde  observeras,  att  icke  mindre  än  3  mini¬ 
sterier  syssla  med  vägfrågor:  handels-,  civil-  och  finans¬ 
departementen.  För  landsvägarna  komma  dock  endast  de 
2  senare  i  fråga.  Utförandet  tillkommer  endast  the  locabs 
and  the  county’s  authorities,  då  statsvägar  icke  finnas.  I 
pyramidens  spets  finnas  således  inga  byggnadsstyrelser  an- 
gifna.  Där  bo  ett  antal  »engineers  inspectors»,  hvilka 
handlägga  lokala  förordningar  (by-laws)  och  klassificera  an¬ 
sökningar  om  statslån  för  väganläggningar.  (Se  anm.  vid 
pyramidens  spets,  fig.  7  b.) 

Finansdepartementets  befattning  med  vägväsendet  in¬ 
skränker  sig  till  tillhandahållandet  af  de  medel,  som  af 

1  The  O.  S.  bildades  1912  »för  att  främja  den  nya  vetenskapen ; 

Organisation-)! .  Föreningen  utger  tidning  och  litteratur  i  facket. 
Adr.  15  — 16  Buchington  Street  Adelfi,  London  W.  C.  Förf. 
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parlamentet  ställts  till  Road  Boards  förfogande  för  använ¬ 
dande  till  vägförbättringar  af  olika  slag,  (icke  till  ny- 
anläggning  eller  underhåll). 

Road  Board  tillkom  1909  genom  beslutet  om  the  De- 
velopment  and  Road  Improvement  Funds  Act  och  består 


Fig.  7.  Englands 

af  5  medlemmar,  som  utses  af  finansministern  (rättel.  af 
the  Treasury).  En  medlem  afgår  hvart  annat  år.  Direkta 
anledningen  till  denna  »vägförbättringsstyrelses »  tillkomst 
var  den  agitation,  som  bedrifvits  af  den  stora  engelska 
vägföreningen  (jfr  nedan).  I  ett  cirkulär  i  juli  1910  till 
landets  vägmyndigheter  meddelar  den  nya  styrelsen,  att 
den  är  färdig  att  upptaga  sin  verksamhet  och  skisserar 
denna  som  följer:  Understöd  af  verkets  medel  skola  läm¬ 
nas  till : 

1)  Ombyggnad  af  sådana  betydande  vägar,  som  äro  sär- 
skildt  dåliga  och  som  obetingadt  måste  ombyggas. 

2)  Breddning  af  viktiga  vägar,  som  äro  farligt  smala. 

3)  Beläggningar  på  hufvudvägar  och  större  distriktvä¬ 
gar  med  granit,  basalt  eller  annat  lämpligt  material  be- 
handladt  med  tjära  eller  andra  bituminösa  bindemedel  enligt 
bepröfvade  metoder  och  särskildt  på  tillfartsvägarna  till 
större  städer,  då  dessa  vägar  måste  underhållas  för  tung 
trafik  utan  hjälp  från  stadens  medel. 

4)  Afskärande  af  farliga  hörn  och  omläggning  af  far¬ 
liga  kurvor. 

5)  Ombyggnad  af  farliga  backar,  där  så  kan  ske  till 
rimliga  kostnader. 

6)  Förstärkande  af  svaga  broar,  som  försvära  den  kom¬ 
mersiella  trafiken  på  hufvudstråkvägarna. 

7)  Aflastning  af  trafiken  å  hufvudvägar  inom  byar  och 
samhällen  genom  anläggning  af  förbiförande  parallellvägar, 
där  trafiksäkerheten  så  fordrar. 

8)  Förvärf  af  mark  för  kommande  vägbreddningar  i 
byar  och  mindre  samhällen. 


IDSKRIFT 

Detta  program  har  Road  Board  med  erkändt  stor 
framgång  förverkligat  under  de  gångna  3  åren.  Ur  den 
3 :dje  årsrapporten,  som  utgafs  i  början  af  aug.  1913, 
meddelas  följande  siffror  rörande  verksamhetens  omfatt¬ 
ning. 


vägorganisation. 

19x0  maj — 1913  31  mars. 

Inkomster. 

Skatt  på  brännoljor  (bensin,  sprit,  fotogen)  Kr  34  291  850 

Automobilskatter .  »  23  463  920 

Räntor .  »  1  507  930 

Kr  59  263  700 

Utgifter. 

Understöd  för  vägförbättringar .  Kr  1 1  259000 


Lån  »  »  1  895  170 

Afgår  återbetalta  lån  .  84860  »  1810310 

Administration  .  »  488  410 

Behållning  .  »  45  705  980 

Kr  59  263  700 


Den  stora  behållningen  har  uppstått  därigenom,  att  stor 
försiktighet  iakttagits  under  de  första  åren,  på  det  att  inga 
obefogade  understöd  skulle  utdelas. 

Statens  inkomst  å  brännoljor  inflyter  i  form  af  tull  efter 
4,9  öre  pr  liter. 

Automobillicenserna  äro  progressiva  enligt  följande  skala: 


Motorcyklar,  2— 3-hjuliga  . .  Kr  17,80 

Automobiler,  mindre  än  6l/2  hkr .  »  39,15 

»  »  »  6t/2 — 12  hkr  .  »  58,75 

»  »  »  12  — 16  »  »  78,30 

»  »  »  16 — 26  »  »  117,50 

»  »  »  26 — 33  »  »  156,60 

»  »  33—4°  »  »  195-75 

»  »  »  40 — 60  »  »  391,50 

»  »  »  60  el. mer  »  »  783,00 
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Dessutom  utgår  en  tilläggsskatt  för  tyngre  personautomo- 
biler  (omnibusar): 

Vagnar,  vägande  utan  last  1  —  2  tons .  Kr  39,15 

»  »  »  »  2  tons  eller  mer .  »  58,75 


Användande  vid  landsvägsbyggen  af  ofri  arbetskraft  af 
något  som  helst  slag  förekommer  icke  i  England.  Ar¬ 
betare  och  vägvaktare  intaga  icke  den  fasta  anställning 
som  i  Tyskland  och  hafva  icke  heller  boställslägenheter. 


Road  Board  har  redan  uträttat  ofantligt  mycket  för  de 
engelska  vägarna  (endast  landsvägarna:  highways),  och  dess 
nyttiga  verksamhet  utvidgas  mycket  snabbt.  Förhandlin¬ 
garna  med  de  lokala  myndigheterna  ske  genom  vederbö- 


4.  Privata  sammanslutningar  för  vägarnas  förbättring. 

Engelsmännen  äro  som  bekant  ett  konservativt  släkte. 
Nyheter  måste  bland  dem  i  egentligaste  mening  arbetas 
fram,  så  snart  det  gäller  gamla  lagar,  seder  och  bruk. 


Aflöningsförhållanden  och  arbetsområden  för  vägpersonalen. 


Befattning 


1)  England  och  Wales. 

Borough-  el.  County-Surveyor  (chefingenjör) 

Assistent  Surveyor  (2.  ingenjör,  distrikts- 
ingenjör)  . 

Vägförman  .  . 

Vägarbetare,  vägvakt . 

2)  Skottland. 

Distriktsinspektör  . 

Vägförman  . 

Vägarbetare,  vägvakt . 

3)  Irland. 

County-Surveyor  . 

Assistent-Surveyor  . 


Aflöning 

Uppsiktssträcka 
i  km 

Lägsta  och  högsta 
kr 

Medeltal 

kr 

Minsta  och  längsta 

Medeltal 

Antal  m.  m. 

5  300 — 29  000  pr  år 

12  700  inkl.  rese- 
traktamente 

66 — 2  272 

765 

43 

9 — 36  i  veckan 
11,50 — 21,50  i  vec¬ 
kan  (beroende  på 
om  dyrort) 

3  300  exkl.  rese- 
traktamente 

8 — 124 
165—15,2 
jminimum 

1  1,6—  5,6 

228 

144  (saknas  somlig- 
städes) 

Endast  vid  större 
vägarbeten 

3  200 — 8  900  pr  år 

S — 124 
|6,5  27 ,4 

minimum 

|  1,6 — 8,5 

362 

90  (omkr.  1 2  hafva 
assistenter) 

I  omkr.  hälften  af 
distrikten. 

4  900—20  000  pr  år 

10300,  resetrakta- 
mente  utbetalas  ej 
2  200 

2  280 

2  072 

38 

188 

rande  grefskapsmyndighet,  som  har  att  yttra  sig  till  fram¬ 
ställningar  om  lån  och  understöd.  Chef  är  sir  George 
Gibb,  en  förutvarande  järnvägsdirektör  af  allmänt  erkänd 
kapacitet.  Han  är  den  ende  af  de  5  medlemmarna,  som 
aflönas,  och  utgår  hans  lön  med  53  500  kr  pr  år.  Utom 
de  kamerala  tjänstemännen  är  till  nämndens  förfogande 
ställd  en  »Consulting  engineer»  öfverste  Crompton ,  samt 
ett  ingenjörsråd  med  högst  10  medlemmar. 

Af  Road  Boards  initiativ  förtjäna  att  nämnas  följande: 
Försöksvägarna  i  Sideup,  Wandsworth  och  Fulham,  an¬ 
lagda  1911  — 1912;  vägprofningslaboratoriet  i  Bushy  Park 
1912  samt  bestämmelser  för  trafikstatistik  för  landsvä¬ 
gar  m.  m. 

Öfversikt  öfver  vägnätet  i  England  och  Wales  år  1910. 


(Areal  1 5 1  000  km2.  Folkmängd  27  mill.) 


Längd 

km 

Underhåll 

kr 

Förbätt¬ 

ringar 

kr 

Andra 

utgifter 

kr 

Lån 

kr 

Summa 

kr 

Huf.- 

vägar 

37  902 

33  °35  5°° 

294  750 

303  200 

33  633  450 

Andra 

vägar 

152887 

38  710  000 

1  056  500 

2  591  890 

474  550 

42  832  940 

S:ma 

190  789)71  745  5oo 

1  351  250  2  591  890 

*<r 

t-n 

O 

76  466  390 

I  öfrigt  torde  följande  notiser  angående  vägorganisa- 
tionen  vara  af  intresse.  I  England  och  Wales  finnas  nu 
1 7 g 7  själfständiga  vägmyndigheter,  exkl.  London  och  de 
75  county  boroughs,  d.  v.  s.  större  städer,  som  utgöra 
själfständiga  grefskap.  Någon  departemental  öfverstyrelse 
finnes  som  sagdt  icke  utom  för  Irland.  Personalens  grup¬ 
pering  m.  m.  belyses  af  ofvanstående  tabeller. 


Enskildt  initiativ  och  enskild  agitation  äro  därför  nöd¬ 
vändiga  villkor  för  genomförande  af  reformer. 

Så  äro  äfven  de  senaste  30  årens  enorma  vägförbätt- 
ringar  icke  minst  att  tillskrifva  trafikanternas  organiserade 

o 

missnöje.  Är  1886  bildades  the  Roads  Improvement  Asso¬ 
ciation  (R.  I.  A.,  vägförbättringssällskapet).  För  närva¬ 
rande  äro  200  000  vägtrafikanter  representerade  i  sällska¬ 
pet,  som  är  öppet  för  alla  och  enhvar  mot  en  årsafgift 
af  kr  4,50.  Representerade  äro  automobilklubbar,  turist¬ 
föreningar,  cykelklubbar  m.  fl.  sammanslutningar.  Arbets¬ 
programmet  är  mycket  rikhaltigt  och  omsluter  allt  inom 
branschen  från  lokala  vägförbättringar  af  olika  slag  till 
politisk  propaganda  för  lagändringar  och  administrations- 
reformer.  Det  är  allmänt  erkändt,  att  det  är  föreningens 
verksamhet  som  framdref  beslutet  om  inrättandet  af  Road 
Board. 

The  Royal  Automobile  Club,  the  Automobile  Associa¬ 
tion  and  Motor  Union  hafva  för  sina  speciella  syften  pro¬ 
pagerat  och  äfven  själfva  vidtagit  åtskilliga  vägförbättrin¬ 
gar.  En  mängd  varningstaflor,  signaler  och  vägvisare  ha 
tillkommit  på  deras  initiativ.  Dessutom  ha  dessa  förenin¬ 
gar  anställt  särskilda  vägvakter,  Road  Scouts,  till  ett  an¬ 
tal  af  inemot  800.  De  äro  uniformerade  i  känd  scout¬ 
stil  och  utrustade  med  cyklar. 

Vägscouternas  uppgift  är  att  varna  bilisterna  för  far¬ 
liga  hörn  och  korsningar  samt  att  biträda  vid  olyckshän¬ 
delser  och  maskinskador  m.  m.  sådant.  Enligt  förlju¬ 
dande  varsko  de  äfven  snabbåkare  vid  vägpolisens  kon¬ 
trolltidtagningar  1 
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Om  man  bortser  från  den  sistnämnda  funktionen  ha 
vägscouterna  med  järnvägarnas  banvakter  lämpligen  ana¬ 
loga  uppgifter.  De  stora  landsvägsångloken  med  sina 
2  —  3  släpvagnar  och  de  tätt  återkommande  varningstaf- 
lorna  och  signalerna  göra  likheten  med  järnvägen  slående, 
och  där  på  enstaka  ställen  i  grufdistrikt  järnplattor  utlagts 
som  spår  för  de  stora  lastvagnarna  är  öfverensstämmelsen 
komplett. 

För  de  senaste  årens  hastiga  utbredning  af  yttjärning 
och  dammfria  beläggningar  ha  äfven  de  nämnda  förenin¬ 
garna  kraftigt  medverkat  genom  anställande  af  försök  och 
spridning  af  litteratur  m.  m. 

5.  Tendenser  och  sväfvande  reformer. 

Såsom  af  de  meddelade  historiska  notiserna  framgår  ha 
väghållningsdistrikten  med  hvarje  reform  som  genomförts, 
gifvits  en  större  utsträckning.  Först  fingo  socknarna  rätt 
att  bilda  väghållningssammanslutningar  och  dessa  uppdrogo 
väghållningen  till  de  bolag,  som  förvaltade  och  utnyttjade 
tullen  vid  vägbommarna.  Grefskapen  öfvertogo  sedan  un¬ 
derhållet  af  hufvudvägarna,  och  nu  senast  fördelar  Road 
Board  öfver  hela  landet  sina  betydande  medel  till  väg- 
förbättringar.  Till  underhållet  däremot  gifvas  ringa  stats¬ 
medel. 

Detta  ologiska  förhållande  torde  emellertid  inom  de  när¬ 
maste  åren  komma  att  afhjälpas.  När  väl  de  oundgäng¬ 
ligaste  ombyggnaderna  utförts  med  stöd  af  Road  Board, 
lära  äfven  för  underhållet  statsmedel  göras  tillgängliga. 
De  ständigt  återkommande,  alltjämt  ökade  reparationerna 
äro  ju  ännu  mer  än  ombyggnaderna  att  återföra  på  den 
interurbana  automobiltrafiken,  som  var  den  egentliga  an¬ 
ledningen  till  Road  Boards  tillkomst. 

Mycket  starkt  framträder  krafvet  på  en  departemental 
centralstyrelse  för  landsvägarna.  Därigenom  skulle  vin¬ 
nas  större  likformighet  och  i  allmänhet  bättre  resultat. 
Införandet  af  en  central  vägstyrelse  kombineras  gifvetvis 
med  krafvet  på  statens  öfvertagande  af  underhållskostna 


derna  för  hufvudvägarna.  En  rationell  indelning  af  vä¬ 
garna  i  klasser  alltefter  deras  verkliga  betydelse  måste 
gifvetvis  företagas  i  samband  med  ofvannämnda  reformer. 


Lika  litet  från  England  som  från  andra  stora  stater 
kunna  vi  för  Sveriges  räkning  direkt  kopiera  något  hvad 
beträffar  vägväsendet.  En  hel  del  kunna  vi  i  alla  hän¬ 
delser  ta  vara  på.  Så  blir  det  väl  ändå  slutligen  nöd¬ 
vändigt  att  i  mindre  skala  införa  ett  system  med  vägvak- 
ter  äfven  hos  oss  för  att  nu  nämna  ett  exempel.  Likaså 
är  en  svensk  motsvarighet  till  Road  Board  mycket  önsk¬ 
värd  och  framför  allt  behöfves  den  allmänna  svenska  väg- 
föreningen* 1 * i  för  att  i  stil  med  den  engelska  R.  I.  A.  uträtta 
stora  ting. 

Säkert  är,  att  i  fråga  om  landsvägar  står  Sverige  långt 
efter  icke  blott  de  stora  kulturländerna  utan  äfven  efter 
sina  mindre  grannländer  i  det  landet  »Skandinavien», 
som  i  främlingars  mun  betyder  svenskars,  danskars  och 
norrmäns  gemensamma  fädernesland. 

För  ett  par  år  sen  invigdes  i  Stockholm  på  Södermalm 
en  viadukt,  som  till  hedersbevisning  för  en  del  engelska 
kommunalmän  och  stadsplaneingenjörer  hvilka  gästade 
staden,  fick  namnet  Londonviadukten.  Dessa  gäster  fördes 
i  bildroskor  omkring  till  sevärdheterna.  Så  förevisades 
äfven  Enskedestaden  —  ett  kommunalt  företag  utan  mot¬ 
svarighet.  Vägen  Skanstull — Enskede  är  makadamiserad 
och  något  vältad.  Den  bör  därför  åtminstone  icke  vara 
sämre  än  de  svenska  landsvägarna  i  gemen,  men  med 
tanke  på  den  nämnda  bilresan  sade  en  af  de  deltagande 
engelsmännen  till  förf.  —  vid  ett  sammanträffande  på  III. 
Vägkongressen  —  på  tal  om  svenska  vägförhållanden : 
»In  your  country  you  have  not  very  good  roads,  have 
you?»  Annars  hade  sagesmannen  i  fråga  endast  beröm 
för  våra  kommunikationsförhållanden! 

1  Skrifvet  i  nov.  19x3.  Som  bekant  bildades  den  Svenska  Väg- 
föreningen  under  liflig  tillslutning  den  26  jan.  1914.  Förf. 


MEDDELANDEN 


Stockholms  stora  samfärdselfrågor  behandlas  för  närva¬ 
rande  af  ing.  E.  V.  West  in  i  Industritidningen  Norden  med 
början  13/2  14.  h.  7  och  vilja  vi  fästa  uppmärksamheten  härpå. 

Vidare  meddelas  från  Stockholms  Hamnstyrelse ,  att  ytterligare 
handlingar  i  dessa  frågor  finnas  tillgängliga  å  dess  expedition. 
Det  tillmötesgående,  som  härigenom  visas  ifråga  om  spridan¬ 
det  af  kommunaltekniskt  tryck,  är  synnerligen  efterföljansvärdt. 

I  samband  härmed  må  framhållas  önskvärdheten  af  att  genom 
lämplig  institution  månatligen  uppgjordes  en  förteckning  öfver 
nytillkommen  teknisk  kommunal  litteratur,  hvilken  bibliografi 
denna  tidskrift  gärna  står  till  tjänst  med  att  offentliggöra.  Som 
förhållannena  nu  äro,  hafva  landets  ingenjörer  föga  nytta  af 
den  rätt  betydliga  litteratur,  som  onekligen  utgår  från  samhäl¬ 
lenas  tekniska  institutioner,  och  facktidskrifternas  utrymme  är 
alltför  starkt  anlitadt  af  originaluppsatser,  för  att  referat  skall 
kuuua  åstadkommas  utom  i  alldeles  särskilda  fall.  R ,  S. 

Årskrönika  1913.  I  föregående  häfte  under  rubrik  Väg- 
ocli  Vattenbyggnader  1913  införda  fig.  30  å  sid.  60,  rubri¬ 
cerad  »Enskedeanläggningar»  skall  i  stället  heta  »Enskedean- 
lägguingarna,  kv.  11:0  7  år  1908»  och  är  afsedd  att  jämföras 
med  fig.  31,  tagen  från  samma  plats  2  år  senare.  Bilderna 
ifråga  afsågo  ej  att  hvar  för  sig  vara  typiska  för  Enskede- 
anlägguiugarna,  utan  att  tillsammans  markera  den  snabba 
utvecklingen  af  dessa.  pr  pp 


AFDELNINGEN 


Afdelningen  för  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  sam¬ 
manträdde  den  23  febr.  under  ordförandeskap  af  kapten  C. 

Meurling. 

Efter  verkställd  protokolljustering  föredrogs  skrifvelse  från 
Afdelningens  styrelse,  som,  efter  mottagande  af  civilingenjör 
Peder  Wittrocks  anhållan  om  entledigande  från  ledamotskap  i 
Afdelningens  kommitté  för  behandling  af  frågan  om  den  högre 
ingenjörs-  och  arkitektutbildningen,  anmodat  byråingenjören  i 
Kungl.  väg-  och  vattenbyggnadsstyrelsen  P.  A.  Karlsson ,  att 
i  ingenjör  Wittrocks  ställe  ingå  i  kommittén.  Afdelningen 
beslöt  godkänna  styrelsens  åtgärd. 

Föreningens  styrelse  hade  i  inkommen  skrifvelse  begärt  Af¬ 
delningens  asikt  huruvida  föreningen  hade  något  ytterligare 
att  andraga  utöfver  centralupphandlingssakkunuiges  yttranden 

i  frågan  om  statens  upphandl ings -  och  entreprenadväsende.  Af- 
delningeu  uppdrog  åt  sinstyrelse,  att,  med  anledning  af 
den  nu  under  slutbehandling  liggande  frågan  beträffande  all¬ 
männa  bestämmelser  för  entreprenader  inom  väg-  och  vatten- 
k)rggnadsfacket,  till  föreningsstyrelsen  lämna  meddelande  om 
denna  utredning,  samt  anhålla  att  få  del  af  centralupphand- 
lingssakkunniges  yttrande. 

Löjtnant  M.  Serrander  hade  i  inkommen  skrifvelse  föreslagit 
att  Afdelningen  måtte  uppdraga  åt  sin  styrelse,  att  hos  Kungl. 
Vattenfallsstyrelsen  och  Kungl.  Järnvägsstyrelsen  utröna  möj- 
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ligheterna  för  en  sällskapsresa  med  reducerade  biljettpriser  till 
Porjus,  event.  äfveu  Kiruna — Riksgränsen  under  instundande 
påsk  eller  vid  annan  lämplig  tidpunkt  under  innevarande  år, 
och  att  för  vidare  beslut  vid  marssammanträdet  för  Afdel- 
niugen  framlägga  resultatet  af  denna  undersökning.  Afdel- 
ningen  biföll  löjtnant  Serranders  hemställan. 

Med  anledning  af  vid  föregående  sammanträde  fattadt  beslut 
upptog  Afdelniugen  till  diskussion  frågan  om  den  af  Tekn. 
Högskolan  föreslagna  och  i  årets  statsverksproposition  upp¬ 
tagna  professuren  i  järnbyggnads  lära.  Kommitjerade  för  behand¬ 
ling  af  frågan  om  den  högre  ingenjörs-  och  arkitektsutbildningen 
hade  enligt  Afdelningens  uppdrag  inkommit  med  yttrande  be¬ 
träffande  professor  Forssells  förslag  till  ändring  af  namn  och 
ämnesomfattning  för  den  ifrågavarande  professuren.  Kommittén 
hade  efter  ingående  diskussion  gjort  följande  enhälliga  uttalande: 
»Kommittén,  som  funnit  sig  öfvertygad  om  nyttan  och  nödvän¬ 
digheten  af  förevarande  professurs  upprättande,  anser,  att  de  för¬ 
ändringar  i  professurens  ämnesomfattning  utöfver  hvad  nu 
ifrågasatt  namn  angifver,  äro  af  den  omfattning,  att  de  utan 
olägenhet  böra  framdeles  kunna  genomföras,  utan  att  man  nu 
genom  en  framställning  till  Kuugl.  Majestät  eller  riksdagen 
för  det  närvarande  behöfver  äfventyra  själfva  upprättandet  af 
professuren.  På  anförda  skäl  anser  sig  kommittén  således  böra 
f. n,  afstyrka  ett  uttalande  från  Afdelningen  i  den  berörda  frågan.» 

Professor  Magnell,  som  förklarade,  att  han  ej  ville  deltaga  i  dis¬ 
kussionen,  redogjorde  för  nämnda  professurs  omfattning  sådan 
den  i  statsverkspropositionen  upptagits  och  demonstrerade  ett 
schema  öfver  huru  han  tänkt  sig  väg-  och  vattenbyggnads- 
lärans  successiva  uppdelning  på  professurer.  Denna  uppdelning 
fortsätter  för  visst  skede  väg-  och  vatteubyggnadslärans  uppdel¬ 
ning  på  3  professurer  nämligen  för  väg-  och  broby ggnadslära, 
järnby  ggnadslära  och  vattenby  ggnadslära.  Järnbyggnadsläran 
tänkes  framdeles  uppdelad  i  2  professurer,  den  ena  omfattande 
konstruktioner  i  järn  tillhörande  väg-,  vatten-  och  husbygg¬ 
nadsfacken,  den  andra  konstruktioner  i  armerad,  betong  tillhö¬ 
rande  väg-,  vatten-  och  husbyggnadsfacken.  Till  jämförelse 
redogjordes  för  väg-  och  vattenbyggnadslärans  uppdelning 
på  professurer  vid  några  utländska  tekniska  högskolor  år  1913. 
Talaren  öfverlämnade  till  protokollet  ofvannämnda  schema 
jämte  en  tablå  öfver  sistnämnda  uppdelning  vid  utländska 
högskolor. 

Professor  Forssell  framhöll,  att  det  af  rektor  Magnell  vid  sam¬ 
manträdet  framlagda  programmet  för  professuren  i  järnbygg- 
nadslära  tydligen  innebure,  att  professuren  endast  skulle  om¬ 
fatta  delar  af  de  nuvarande  ämnena  vattenbyggnadslära  samt 
väg-  och  brobyggnadslära  och  icke  beröra  byggnadsstatiken  i 
dess  nuvarande  omfattning.  Professor  Forssell  framhöll  vidare, 
att  en  rationell  undervisning  i  byggnadsstatik  med  nödvändig¬ 
het  kräfde  parallellt,  drifven  tillämpning  å  samtliga  material, 
om  undervisningen  skulle  kunna  göras  fruktbärande,  samt  på¬ 
pekade,  att  arkitekterna  icke  enligt  studieplanerna  skulle  studera 
järnbyggnadslära  och  att  man  därför  i  byggnadsstatiken  måste 
behandla  de  konstruktionsformer,  såsom  kupoler,  kontinuerliga 
balkar,  m.  m.,  hvilka  i  nyorganisationsförslaget  upptagits  i 
järnbyggnadsläran.  Detta  kunde  gifva  anledning  till  dubbel¬ 
läsning  för  väg-  och  vattenbvggarne,  som  läsa  båda  ämnena. 
Med  den  begränsning  rektor  Magnell  gifvit  den  nya  profes¬ 
suren  fann  dock  professor  P'orssell  ej  vidare  anledning  till 
erinran  och  framhöll,  att  det  enligt  hans  åsikt  olämpliga  namnet 
betydde  mindre,  om  saken  nu  blefve  ordnad. 

Eter  replikskifte  mellan  ingenjörerna  N  Fröman  och  A. 
Björkman ,  löjtnant  Pallin  samt  professor  Forssell ,  beslöt  Afdel¬ 
ningen  att  i  enlighet  med  kommitteradés  förslag  för  närvarande 
ej  göra  något  uttalande  i  frågan. 

Aftonens  föredrag,  några  nya  konstruktioner  inom  vattenled- 
?ii?igstekniken,  hölls  af  löjtnant  W.  von  Greyerz,  förste  ingenjör 
vid  Vattenbyggnadsbyrån  i  Stockholm. 

Talaren  redogjorde  för  några  konstruktionsdetaljer  vid  grund¬ 
vattentäkter,  därvid  särskildt  berörande  skarfkonstruktionen  för 
de  80  m  djupa  kopparrörbrunnarna  vid  Malmö  vattenlednings¬ 
verk,  hvilken  konstruktion  föreslagits  och  utförts  af  A. -B. 
Svenska  Metallverken.  Den  pressade  och  lödda  skarfven  har 
gifvit  ett  utmärkt  resultat  beträffande  hållfasthet  och  lufttät¬ 
het  samt  har  i  fråga  om  prisbillighet  framgångsrikt  konkurre¬ 
rat  med  gängade  och  nitade  skarfvar.  Härefter  visades  en 
för  perforerade  grundvattenbrunnar  af  betong  utförd  filterau- 
läggning  för  Sandvikens  vattenledning. 


Bland  vattentornskonstruktioner  i  armerad  betong  demon¬ 
strerades  särskildt  en  af  civilingenjör  P.  G.  Hörncll  konstru¬ 
erad  högreservoar  af  sfärisk  form,  uppburen  af  4  armerade 
betongpelare.  Den  originella  konstruktionen  utmärkes  af  en¬ 
kelhet  och  elegans. 

Talaren  öfvergick  därpå  till  en  redogörelse  i  korta  drag 
för  olika  slag  af  föroreningar  i  för  vattenledningsändamål  af- 
sedt  råvatten  —  särskildt  sådant,  som  färgats  gulaktigt  af  hu¬ 
musföreningar  och  andra  kollodialt  lösta  ämnen  —  samt  några 
af  de  medel,  som  den  modärna  tekniken  använder  för  att  be- 
Ma  råvattnet  från  dylika  föroreningar.  Särskild  uppmärksam¬ 
het  ägnades  åt  ett  af  en  tysk,  dr.  Drechsler  uppfunnet  förfa¬ 
rande  att  medelst  tillsats  af  de  kända  fällnings-  och  oxida- 
tionsmedlen  alun  och  kaliumpermanganat  under  samtidig  in- 
pressning  af  luft  åstadkomma  rening  och  affärgning  af  vatt¬ 
net.  Genom  nämnda  kombination  vinnes,  utom  fullständig 
rening,  fördelen  af  mindre  alunåtgång  och  mindre  fällnings- 
bassänger ,  hvarigenom  såväl  anläggnings-  som  driftkostnaderna 
reduceras.  En  ny  snabbfilterkonstruktion  af  engelskt  urspuug, 
» The  Ransome  Continuous  Filter »  beskrefs  ingående.  Med  denna 
har  uppnåtts  fullt  tillfredsställande  reningseffekt,  trots  att  filter¬ 
hastigheten  uppgått  till  mer  än  100  gånger  den  vid  vanliga 
sandfilter  tillåtna.  Filtrets  enorma  kapacitet  möjliggöres  där¬ 
igenom,  att  sanden  på  filtrets  yta  automatiskt  undergår  konti¬ 
nuerlig  tvättning. 

Föredraget  afslutades  med  en  redogörelse  för  en  annan  en¬ 
gelsk  uppfinning,  som  fått  en  storartad  tillämpning  vid  Lon¬ 
dons  vattenledningsverk,  *The  Humphrey  Pump*.  Dessa  pum¬ 
par  äro  hvarken  kolf-  eller  centrifugalpumpar,  utan  de  för 
driften  använda  förbränningsgaserna  verka  direkt  på  den  i  4- 
takt  oscillerande  vattenpelaren  i  tryckröret.  Ventilerna  i  explo¬ 
sions-  och  sugrummet  äro  de  enda  rörliga  delarna  på  pumpen. 
Konstruktionen  offentliggjordes  af  ingenjör  Hujnphrey  första 
gången  år  /pop,  och  redan  i  november  /p/o  segrade  Humph- 
reypumpen  i  en  skarp  konkurrens  med  gas-,  elektricitet-  eller 
ångdrifna  centrifugalpumpar  för  Londons  nya  pumpstation  vid 
Chingford.  Pumpstationens  kapacitet  är  icke  mindre  än  C;a  10 
kubikmeter  pr  sekund  och  uppfordringshöjden  c:a  10  meter; 
4  större  pumpaggregat  om  250  och  /  mindre  om  125  hkr. 
ombesörja  driften;  pumparna  kunna  öfverbelastas  med  mer  än 
25  %•  Pumpstationen  vid  Chingford  invigdes  i  mars  /p/j  och 
uppgifves  alltifrån  början  hafva  fungerat  oklanderligt.  Seder¬ 
mera  hafva  ännu  större  pumpar  af  denna  typ  konstruerats  för 
bevattningsanläggningar  i  Egypten ,  och  leveranser  hafva  full¬ 
gjorts  till  Indien ,  Italien  m.  fl.  länder.  En  lysande  framtid 
torde  kunna  förespås  denna  genialiska  pumpkonstruktion;  den 
bör  kunna  upptaga  konkurrensen  med  alla  slag  af  pumpar, 
t.  o.  m.  elektromotordrifna  centrifugalpumpar,  såvida  icke 
den  elektriska  kraften  är  mycket  billig. 

Det  intressanta  föredraget  belystes  af  ett  40-tal  ypperliga 
skioptikonbilder.  G.  E. 

Afdelningen  för  Väg=  och  Vattenbyggnadskonst  sam¬ 
manträdde  måndagen  den  23  mars  under  ordförandeskap  af 
kapten  H.  Bernhardt. 

I  Afdelningen  invaldes  civilingenjören  P.  Tore  Norlin. 

Afdelningens  styrelse  meddelade,  att  såväl  vattenfallsstyrelsen 
som  järnvägsstyrelsen  ställt  sig  välvilliga  till  förslaget  att  an¬ 
ordna  sällskapsresa  till  Porjus  samt  att  kännedomen  om  resan 
skulle  spridas  genom  tryckta  bjudningskort  och  meddelanden 
i  Teknisk  Tidskrift. 

Kapten  Ingemar  Petersson,  höll  härefter  ett  med  lifligt  intresse 
åhördt  föredrag  om  Vägf rågans  nuvarande  läge  i  Sverige.  Svenska 
vägföreningen  synes  redan  under  sin  korta  tillvaro  hafva  med¬ 
hunnit  ett  betydande  arbete.  Upprättade  grafiska  tabeller  åskåd¬ 
liggjorde  bl.  a.  de  utomordentligt  stora  variationerna  i  väg¬ 
underhållet,  räknadt  pr  vägfyrk  i  olika  delar  af  landet.  Exempel 
visade,  att  detta  underhåll  på  vissa  platser  kan  vara  ända  till 
40  å  50  ggr  större  än  på  andra,  att  underhållsskyldiga  kunna 
bo  ända  till  17  mil  från  sina  vägskiften  etc.  Beliofvet  af  bättre 
tingens  ordning  är  minst  sagdt  trängande.  Talaren  förutsåg 
nödvändigheten  af  en  ny  statsinstitution,  eventuellt  sorterande 
under  kungl.  väg-  och  vattenbyggnadsstyrelsen.  Landet  bör 
uppdelas  i  väghållningsdistrikt,  företrädda  af  en  direktör  med 
underlydande  vägfogdar. 

Talaren  inbjöd  till  instruktionskurser,  som  redan  i  april 
månad  innevarande  år  skulle  taga  sin  början. 
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Medelst  kinematograf  demonstrerades  en  väglagning  i  Stock¬ 
holmstrakten,  hvarvid  man  användt  endast  enkla  jordbruks¬ 
redskap  för  körbanans  iordningsställande. 

Efter  sammanträdet,  hvartill  elever  vid  Tekniska  Högskolans 
fackskola  för  väg-  och  vatteubyggnadskonst  inbjudits,  vidtog 
animeradt  samkväm.  G.  E. 

AfdeJningen  för  Väg=  och  Vattenbyggnadskonst  sam¬ 
manträder  å  Föreningens  lokal  måndagen  den  27  april  1914 
kl.  7,30  e.  m.  —  Ärenden:  1.  Protokolljustering.  —  2.  Inval.  — 

3.  Meddelanden  frän  Kreuger  dr3  Tolls  grundläggningsarbeten  för 
nva  Stadshuset  och  Nordiska  Kompaniets  nybyggnad  vid  Hamngatan, 
föredrag  med  ljusbilder  af  civilingenjör  Emil  A.  Hallmén.  — 

Klubbafton. 
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Illustrerade  uppsatser  utmärkas  med  *. 

Siffrorna  inom  parentes  hänvisa  till  ofvanstående  förteckning 
och  häfte. 

Material=  och  hållfasthetslära.  Bensevnelser  for  hydrau¬ 
lisk  Mörtelstof  (17 — 9).  —  Breitflanschige  Träger  (8 — 2).  —  Va- 
rious  phases  in  the  details  of  timber  preservation  (11 — 4).  - — 
Bituminous  materials  for  roads  (11 — 4).  —  Rail  å  table  de  rou- 
lement  amovible,  systeme  Gaudiu  (14 — 15).  —  Die  Seigerung 
in  Schienen*  (13—3).  —  Cause  of  dr)^  rot  in  factory  timbers 
and  its  rapid  increase*  (10 — 5).  —  Records  of  rail  failures* 
(10 — 6).  —  Ueber  die  Brauchbarkeit  des  Federmanometers 
fur  die  Messung  grosser  Kräfte  im  Materialpriifungswesen* 
(23 — 6,  8).  —  Strength  of  large  pipes*.  (11 — 5).  —  Berechnung 
von  Eisenbetonplatten  mit  Beriicksichtigung  des  Plattenge- 
wichtes*  (3—1).  —  Nomographisches  Diagramm  zur  Dimensio- 
nierung  von  doppelt  und  verstärkt  armierten  Balken*  (3 — 1). 
Der  Hohlzylinder  als  Träger*  (3 — 1).  —  Stresses  in  wedge-sha- 
ped  reinforced-concrete  beams*  (1 — 1).  —  The  effect  of  satu- 
ration  on  the  strength  of  concrete  (1  —  1).  —  Ein  neues  Verfah- 
ren  zur  Berechnung  von  Druckstäben  auf  Knicken.  (Fur 
Schweisseisen,  Flusseisen,  Stahlguss,  Flussstahl,  Holz  und 
Gusseisen)*  (4 — 11,  12).  —  Uber  die  Beauspruchungen  durch- 
gehender  Träger  durcli  Wärmeeinflusse  und  Stiitzensenkungen 


(8 _ 1).  _  Vermeintliche  und  wirkliche  Ueberpaunungswirkun- 

gen  in  Hochspannungsanlagen  (7 — 2,  3).  —  Abriss  eiuer  all- 
gemeinen  Theorie  des  eingespannten  Trägers  mit  räumlich  ge- 
wundener  Mittellinie*  (5—1—3).  —  Aufstellung  eines  Rechen- 
schiebers  fiir  Eisenbeton*  (6—3).  —  Berechnung  von  Platten- 
fundamenten*  (6—3).  —  Der  einfluss  der  Endbefestigung  der 
Zugeisen  auf  die  Tragfähigkeit*  (6 — 3),  —  Der  Einfluss  der 
Nachgiebigkeit  des  Baugrundes  auf  die  Berechnung  äusserlich, 
statisch  unbestimmter  Bauwerke*  (6 — 3).  —  Die  kritische  Länge 
schmiedeiserner  Stiitzen*  (8 — 1).  —  Uber  die  Gefährlichkeit 
von  Näherungsberechnungen  statich  unbestimmter  Systeme* 

(8 — 2).  —  Die  Knickfestigkeit  eines  mit  einem  gleichwertigen 
Zugstab  durch  undehnbare  Querstäbe  verbundenen  Druckstabs 
(8 — 2).  —  Die  Berechnung  statisch  unbestimmter  Systeme*  (8 
— 2).  —  Wind  load  on  buildings*  (11 — 2)  —  Uber  die  Tragkraft 
des  Erdreiches*  (13 — 3,  4).  —  Designing  water  conduits  of 
large  diameter*  (10 — 2).  —  Uber  die  Anwendung  der  Ritz- 
schen  Methode  zur  Berechnung  eines  Kuppelgewölbes*  (25 — 9). 

Cement  och  betong.  Record  production  of  portlandce¬ 
ment  in  1913  (11 — 4).  —  Concrete  specifications  (10 — 7).  — 
Wasserdichter  Zement*  (6 — 2).  —  Variations  in  results  with 
standard  Cement  sieves  (11 — 6).  —  Betons  holdbarhed  i  Hav¬ 
vand  (17 — 7).  —  Testing  reinforced-concrete  poles*  (11 — 7). 

—  Concrete-steel  fence  posts*  (11 — 7).  —  Reinforced-concrete 
footing  design  for  columns*  (11 — 7).  —  Gewapend  beton  in  zee- 
water  (16 — 3).  —  Eisenbeton  (3 — 1).  —  Rerolled  steel  reinfor- 
cing  bars  (11 — 7).  —  Cost  chart  for  reinforced-concrete  factory 
building*  (11 — 7).  —  Neuere  Ausfuhrungen  der  Bulbeisendecke 
im  Hoclibau  und  Ingenieurbauwesen*  (6—2).  —  Erfahrungen 
mit  Gussbeton*  (6 — 3).  —  Die  Berechnung  kreisförmiger  Quer- 
scbnitte  bei  Eisenbetonkonstruktionen*  (6 — 2).  —  Berechnung 
von  Eisenbetonhohlsteindecken  (6 — 2).  —  A  new  type  of  reinfor¬ 
ced-concrete  floor  construction*  (10 — 1).  —  Reinforced-concrete 
standpipe  with  sliding  base*  (11— 2).  —  Analysis  of  reinforced- 
concrete  chitnneys  under  earthquake  stresses  (11 — 2).  —  Need 
for  testing  commercial  sands  for  use  in  concrete  (11 — 6).  — 

A  reinforced-concrete  sheet-pile  sea  wall*  (10 — 6).  —  A  pecu- 
liar  column  failure*  (10 — 5)  —  A  patented  soffit  reinforeement* 
(10 — 4).  —  Reinforced-concrete  retaining-wall  of  pedestal  con¬ 
struction*  (10 — 6).  —  The  testing  of  sand  for  use  in  concrete. 
Field  and  laboratory  practise*  (10 — 6).  —  Paying  for  concrete 
according  to  its  strength  (10 — 2)  —  Design  of  reinforced-con¬ 
crete  retaining  walls  (11 — 3).  —  Uber  die  neuesten  Unfälle  von 
Eisenbetonbauten  (25 — 9). 

Arbetsmaskiner  och  transportmedel.  Compressing  appa- 
ratus  for  concrete  piles*  (11 — 6).  —  A  convertible  railway  pile- 
driver  and  locomotive  crane*  (10 — 7).  —  A  gasoline-engine- 
driven  air  rock  drill*  (10 — 7).  —  Portable  bucket  elevator  for 
loading  motor  trucks*  (11 — 7).  —  Das  Funfeck  als  Gundfigur 
fiir  Drehkrangeriiste*  (8 — -i).  —  Neuerungen  an  Hydrokom- 
pressoren*  (7 — 7)  —  Ueber  elektrisch  angetriebene  Gesteinbohr- 
maschinen*  (7 — 7).  —  Möderne  Bagger  und  das  Entfernen  von 
Felseu  unter  Wasser  (7 — 5)  —  The  hand-hammer  drill.  Its  ad- 
vantages  and  limitations*  (11 — 4).  —  Elektrisch  gesteuerte 
Presswasser-Nietmaschinen*  (13 — 1).  —  Elektrisch  betriebeuer, 
in  Giiterziige  eiustellbarer  Drehkran  fiir  Greiferbetrieb*  (13 — 4). 
Multiple-body  electric  dump  cars*  (10 — 5).  —  Laying  a  48-in. 
gas  main  on  a  pile  trestle  by  the  use  of  a  specially  designed 
travelling  crane*  (10 — 4).  —  F'oreigu  ladder  dredges*  (10 — 3).  —  • 
New  pumps  for  the  New  Orleans  drainage  systeme*  (10 — 3). 

—  Filler  for  the  joints  of  brick  pavements  (10 — 2).  —  Turm- 
krane  fiir  Bauausfiihrungen*  (23—6).  —  Internationale  rem- 
proeven  in  Hongarije*  (16 — 6).  —  Versuche  uber  den  Wirkungs- 
grad  von  Seilen*  (7 — 4).  —  Seilschwebebalinen  fiir  den  Fern- 
verkehr  von  Personen  und  Giitern  (7 — 1).  —  Drahtseilbahu- 
stiitzen  aus  Beton  und  Eisenbeton*  (7 — 1).  —  Proposed  aerial 
passenger  cableway  across  the  Whirlpool,  below  Niagara  falls* 
(10 — 5).  —  A  stoue-handling  derrick  boat*  (10 — 4). 

Grundläggning  och  tunnlar.  Senkung  des  Grundwasser- 
spiegels  bei  Griindung  von  Bauverken*  (4 — 15,  16).  —  Under- 
pinning  near  deep  subway  excavation*  (11 — 6).  —  The  injec- 
tion  of  cement  grout  into  waterbearing  fissures  (10—6).  — 
Foundations  for  the  Morgan  building,  Newyork  city*  (10 — 2). 
Die  Berechnung  des  beiderseits  eingespannten  elastischen  Bo¬ 
gens,  insbesondere  des  Tonnengewölbes*  (3 — 1).  —  A  severe 
tunnel-lining  fire  on  the  »Southern  Pacific  railway*  (10  —  1  . 
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Worlds  lougest  tunnel  holed  through*  (n — 3).  —  Fighting  a 
stubborn  tunnel  fire*  (xi — 2).  —  Driving  and  liuing  point  de- 
fiance  tunnel*  (11 — 6).  —  Highway  and  Street -railway  tunnels 
in  San  Fransisco*  (10 — 7).  —  Montreal-Tunnel  (13 — 1).  —  Aus- 
besserung  eiuer  Tunnelbekleiduug  mit  einer  Zementkauone 
(13 — 3  .  —  Projet  d’un  second  tunnel  sous  la  Mersey,  entre 
Liverpool  et  Birkenhead*  (14 — 14).  —  The  Moffat  tunnel  as  a 
Denver  municipal  project  (10 — 5).  —  The  four-mile  Mont  d’  Or 
tunnel,  French  Jura:  heavy  water-flow  in  firm  rock*  (10 — 3). 

Husbyggnader,  Der  Neubau  der  Seidenweberei  Michels  & 
Cie  in  Nowawes  bei  Potsdam*  (23 — 1).  —  Seventeen-acre  addi¬ 
tion  to  an  iudustrial  plant  in  Detroit,  Michigan''1  ( 1 1 — 7).  —  New 
method  of  centering  concrete  in  building  work*  (11 — 7).  —  Steel 
stresses  in  flat  slabs*  (1 — 1).  —  Halle  der  Wissenschaftlichen 
Abteilung  auf  der  Leipziger  Baufach-Ausstellung  1913*  (3 — 1). 

—  Die  neue  Tribiine  des  Badichen  Rennvereins  in  Mannheim* 
(6 — 3).  —  S:t  Nicolaikirche  in  Billwärder  a.  d.  Bille*  (6 — 3).  — 
Abbruch  eines  modernen  Eisenbetonbaues*  (6  —  3).  —  Report 
on  collapse  of  Steel  frame  of  a  theater;  cause  a  mysteiy*(io — -1). 

—  Der  Abbruch  von  Beton-  und  Eisenbetonbauten  (8 — 1).  — 
Der  Neubau  der  Teudloff-Dittrich  Budapester  Armaturen-, 
Pumpen-  und  Maschinenfabrik  A.  G.  Budapest*  (8 — 1,  2).  — 
Balcony  of  Enipress  Theater  in  Portland,  Oregon*  (n — 6).  — 
Reconstruction  of  the  foundation  under  a  three-story  brick 
building*  (10 — 4).  —  Damage  by  Ocean  storms  at  Seabright,  N. 
J.,  and  other  coast  resorts*  (10—2).  —  Further  notes  on  the 
collapse  of  the  Stark-Eyman  building,  Cedar  Rapids,  Iowa* 
(10 — 2).  —  Das  Woolworth-Gebäude  in  New  York*  (23 — 7). 

Broar  och  tak.  El  puente  de  Risorgimieuto  en  Roma* 
(15 — 24).  —  Repairing  fire  damage  on  the  Harriman  bridge 
at  Portland,  Oregon*  (11 — 5).  —  Design  and  cost  of  ornamen¬ 
tal  arch  bridges  in  Los  Angeles*  (11 — 7).  —  De  werken  tot 
versterking  der  spoorwegbruggen  over  de  groote  rivieren  in 
de  lijn  Utrecht-’s-Bosch*  (16 — 4).  —  A  mathematical  text  on 
some  phases  of  bridge  design  (10 — 7).  —  Schuylkill  River  Rail- 
road  bridge*  (1 1  —  7).  —  Electric  railway  carhouse*  (11 — 7).  — 
Reinforced  concrete  columns  for  bridge  over  St.  Croix  River 
at  Hudson,  Wiconsin*  (11 — 7).  —  Concrete  bridges;  some  im- 
portant  features,  in  their  design*  (1 — 1).  —  Rolling  loads  on 
railway  girder  bridges  (9—2513).  —  Die  weitestgespannte  und 
höchste  massive  Eisenbahnbriicke  der  Welt*  (7 — 7).  —  Die  neue 
Kaiser-Wilhelm-Briicke  iiber  die  Spree  in  Fursten walde*  (4 — 12). 

—  New  bridge  at  the  Geoge’s  landing-stage,  Liverpool*  (9 — 2512). 

—  Provinzialstrassenbriicke  Mestre-Mirano  (Italien)*  (6 — 2).  — 
The  Hell  Gate  steel  arch  bridge*  (10 — 2).  —  Die  neue  Eisen- 
bahnbriicke  iiber  die  Donau  in  Budapest  (8—1).  —  Der  zweite 
engere  Wettbewerb  utn  den  Bau  einer  Rheinstrassenbriicke  in 
Köln*  (8 — 2).  —  Das  Eigengewicht  der  Briicke  iiber  den  Firth 
of  Forth*  (8 — 1).  —  Die  neue  Kaiser-Wilhelm-Briicke  in  Trier* 
(8 — 1).  —  Replacing  a  three-span  cantilever  bridge  by  inde- 
pendent  span*  (11 — 3)  —  Needed  reforms  in  highway  bridge 
construction  (10 — 7).  —  The  rusting  of  steel  bridges*  (10 — 7). 

—  Equipement  électrique  du  pont  å  Bascule  d’Engelburg  å 
Dortrecht  (Hollande)*  (14 — 17).  —  A  reinforced-concrete  gir¬ 
der  and  slab  bridge  with  pre-cast  members*  (10—6).  —  Le 
pont  en  are  de  Hell  Gate*  (14 — 14).  —  Viaducs  en  béton 
armé  du  Grundjetobel  et  de  Langwics  sur  la  ligne  de  Coire 
å  Arosa*  (14 — 15).  —  Is  heavier  design  needed  in  railway 
bridges?  (10  —  5).  —  Why  plate  girders  were  used  on  the 
approaches  to  the  Hell  Gate  arch  (10 — 6).  —  Steel  arch  erec- 
tion  for  an  armory  at  Kingsbridge,  New  York  City*  (10 — 4), 
Alternate  designs  for  New  James  river  bridge,  Richmond  Va.* 
(10  —  4).  —  The  Fontpédrouse  viaduet*  (10—3).  —  Steelwork  of 
the  Lower  Ganges  bridge,  at  Sara,  India*  (10 — 3).  —  Die  Ho- 
ango-Briicke*  (23 — 7,  8).  —  Neuere  amerikanische  Verladean- 
lagen  fiir  Erze  und  Kohlen*  (23 — 9).  —  Skylights  in  Jersey 
City  trainshed*  (11 — 5).  Reinforced-concrete  roof  trusses  and 
cantilevered  balconies*  ( 1 1 — 5).  —  Final  results  of  Home  The¬ 
ater  roof  failure  in  Chicsgo  (11 — 7).  —  Immense  armory  for 
eight  artillery  district,  New  York  (ri — 4).  —  The  action  of 
groined-arch  roofs  (10 — 6). 

Gator  och  vägar.  Estudio  critico  de  las  obras  de  pavi- 
mento  de  las  calzadas  de  Buenos  Aires*  (15 — 23,  24,  2).  — 
Bygning  og  Vedlikehold  av  Veier  og  Gater  (21 — 3).  —  De 
»Rue  Courbe»  te  Brussel*  (16 — 4).  —  Cost  of  brick  roads  in 
King  Couuty,  Washington  (11 — 6).  —  Die  preussischen  Ge- 


setze  und  Verordnungen  iiber  den  Verkehr  auf  den  Kunst- 
strassen  seit  1879  (4 — 10,  12).  —  Good-roads  construction  in 
the  outlying  parts  of  Chicago*  (10 — i).  —  Composition  floo- 
ring  (ri — 3).  —  Laying  brick  paving  011  a  Street  with  level 
grade*  (10 — 5).  —  A  wood-block-pavement  failure*  (10—5). 
Blast-furnace  slag  as  a  foundation  for  paved  streets*  (10 — 3). 

—  Vejenes  Vedligeholdelse  og  Automobilernes  Vejskat  i  Frank- 
rig  (‘7 — I0).  —  De  Nederlandsche  Klinkerwegen  en  het  4:de 
Internationale  Wegencongres  te  Miinchen  in  1916  (16 — 8). 
Concerning  concrete  roads  (10 — 7).  —  Highway  work  in  Massa¬ 
chusetts  (11 — 4).  —  Mixed  vs.  penetration  roads  (11 — 6). 

Järnvägar  och  bangårdar.  Die  elektrische  Fraktion  der 
Berner  Alpenbahn-Gesellschaft*  (19—4,  6,  7).  —  Toggangens 
Sikkerhed*  (17 — 9).  —  Algunas  observaciones  sobre  el  primer 
subterråneo  de  Buenos  Aires*  (15 — 23).  —  Overgangskurver 
mellem  sammensatte  kurver*  (21 — 3,  6),  —  Chicago  railway- 
terminal  situation*.  (1 1 — 5)  —  Ties-record-keeping,  future  supply 
and  protection  from  mechanicai  destruetion  (11 — 5).  —  Die 

Schienenstossverbindung  von  Enax  (23 — 6).  —  Electrically 

operated  steel  coal  pier  of  Norfolk  &  Western  railway*  (11  — 
4).  —  Annual  report  of  New  York  State  highway  departe¬ 
ment  (11 — 7).  —  Jaarverslag  over  1912  van  den  Raad  van 
Toezicht  op  de  Spoorwegdiensten  (16 — 3).  —  De  Spoorwegen 
in  Zuid-Sumatra*  (16  — 6).  — -  Versuchsweise  Anordnung  des 
Oberbaues  mit  Buchenschwellen  auf  den  badischen  Staatseisen- 
bahnen*  (4 — 7).  —  Anleitung  zur  Bearbeitung  von  Betriebs- 
dienstanweisungen*  (4 — 8).  —  Ankunft  der  Gleisspitze  am 
Tanganjikasee.  Aussichten  der  Tanganjikabahn  fiir  die  Ka- 
tangaerschliessung*  (4 — 12).  —  Nachtrag  zur  Ausfiihrungsan- 
weisung  vom  13  aug.  1898  zu  dem  Gesetz  iiber  Kleinbahnen 
und  Privatanschlussbahnen  wom  28  juli  1892  —  mit  Giiltig- 
keit  wom  1  april  1914  ab.*  (4—14).  —  Riffelbildung  an  Schie- 
nen  (7 — 5).  —  Railway  electrification  possibilities  (9 — 2512).  — 
Electrification  of  Swedish  State  railways  (9 — 2511).  —  Rail¬ 
way  appointments  (9 — 2512).  —  Statistische  Nachweisungen 
iiber  die  in  den  Jahren  1911  und  1912  vollendeten  Hochbau- 
ten  der  Preussichen  Stats-Eisenbahnverwaltung*  (5 — 1 — 3).  — 
New  90-lb.  rail  section;  Denver  and  Rio  Grande  R.  R.*  (10 — 
2),  — -  Eliminating  4  %  grades  on  the  main  line  of  the  Den¬ 
ver  and  Rio  Grande  R.  R.  (10 — 1).  —  Girard  Point  grain  ele- 
vator*  (11 — 2).  —  Features  of  Piedmont  &  Northern  electric 
lines*  (11— 4).  —  Railroad  fill  of  1500000  cubic  yards  on 
swampy  ground*  (11 — 6).  —  Track  standards  for  new  rapid- 
transit  lines  in  New  York*  (11 — 6).  —  Important  improvement 
work  on  the  Baltimore  and  Ohio  R.  R.  (10 — 7).  —  A  profi- 
table  study  of  a  derailment  accident  (10—7).  —  Les  extensions 
du  métropolitain  électrique  de  Berlin*  (r4 — 15).  - —  Valuation 
of  the  Street  railways  at  los  Angeles,  Cal.  (10 — 7).  —  Les  trans¬ 
ports  en  commun  å  New  York  et  dans  les  grandes  villes  amé- 
ricaines*  (14 — 17).  —  Improvements  on  the  Louisville  and  Nach- 
ville  R.  R.*  (10 — 6).  —  Umbau  und  Erweiterung  der  Eisen- 
bahn-hauptwerkstätte  Halle,  Saale*  (13 — 1 — 3).  —  Massengiiter- 
bahnhöfen  (13 — 2).  —  Verbindungsbahnen  in  Briissel*  (13 — 4). 

—  Reconstructing  trestles  and  bridges  for  heavier  locomotives 
(10 — 4).  —  The  subway  situation  in  Chicago  (10 — 4).  —  Uni- 
formity  of  gage  on  Australian  and  Indian  railways  (10 — 6). 

—  Railway  survey  in  northern  Patagonia,  Argentina*  (10 — 7). 

—  The  serra  inclines  of  the  Sao  Paulo  Ry*  (10^—3),  —  Safe 

operation  of  reduced-speed  sections  on  railways  (10 — 3).  — 
Speed-reduction  signals  on  railways  (10 — 3).  —  Crossing  the 
Doubs  marsh,  Frasne-Vallorbe  cutoff  F'rance*  (10 — 3)  —  Railwa\T 
signal-interlocking  plants  (10 — 2).  —  Ortonville-Milbank  Aligne- 
ment  Revision*  (11 — 3).  —  Das  neue  Emphangsgebäude  auf 
dem  Hauptbahnhof  in  Darmstadt*  (4 — 11).  —  The  new  great 
western  railway  station  at  Birmingham*  (9 — 2510).  —  Die 

neuen  Hauptbahnhöfe  der  Pennsylvania-  und  der  Newyork-Zen- 
tralbahn  i  Newyork*  (4 — 16). 

Stadsbyggnad.  Konkurransen  om  Forslag  til  Regulerings- 
og  Utstykningsplan  for  Universitetets  Eiendom  Toien  i  Kristi¬ 
ania*  (21 — 5).  —  Kristiania  Bys  Regulering  (2 1 — 2,6).  —  Wett¬ 
bewerb  zu  einem  Bebauungsplan  fiir  Interlaken*  (19 — 7).  — 
Ideen — Wettbeverb  zum  Bebauungsplan  fiir  das  Tachlisbrunnen- 
gebiet  Winterthur*  (19 — 6).  —  Der  Bismarckturm  auf  dem 
Raitheberg  bei  Konstanz*  (4 — 9).  —  Fluchtlinienplan,  Bebau¬ 
ungsplan  und  Bauordning  (4  — 17).  —  Office  methods  in  buil¬ 
ding  a  new  town  (10 — 4).  —  Building  an  industrial  town  in 
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Illinois*  (10—2)  —  Friedliofswettbewerb  Tetschen  a.  d.  Elbe* 
(25-7). 

Hydrografi  och  flodbyggnader.  I  grundvattenfrågan  för 
Kaukas*  (22—2)  —  Measuring  turbine  discharges  with  salt 
Solutions  (11 — 5)  —  Indexing  data  on  strearn  flow  and  rain 
fall  (11 — 5)  —  Underground  waters  in  elevated  lava  deposits* 
(10— 7)  —  Stauberecbnungen  (3—1).  —  Measurement  of  the 
flow  of  streams  by  approved  forms  of  weirs  with  new  formulas 
and  diagrams  (1  —  1).  —  Flood  flows  (1  —  1).  —  The  fluxo- 
graph  flow-recorder*  (9 — 2513).  —  Silt  in  the  Rio  Grande 
(10 — 1).  —  The  discharge  capacity  of  semicircular  steel  flumes* 
(10 — 4).  —  The  hydraulic  laboratory  at  Syracuse  university* 
(IO — 2),  —  Die  Regulierung  geschiebefiihrender  Fliisse*  (25 — 8) 

—  Fdood-prevention  in  China  (11 — 7).  —  Failure  of  Horse 
Creek  dam  in  Colorado*  (11— 7).  —  Die  Bruchertalsperre*  (7—4)- 

—  Uber  Wasserabflussversuche  an  Talsperrenmodellen  in  der 
Königlichen  Versuchsanstalt  fur  Wasserbau  und  Schiffbau  in 
Berlin*  (5 — 1 — 3).  —  Schiffbarmachung  von  Fliissen  durch 
Stauschleussen*  (5 — 1 — 3).  —  Constructing  the  Kensico  dam* 
(11 — 2).  —  Jordan  River  dam  on  Vancouver  Island*  (11 — 3). 

—  Construction  of  Ohio  River  lock  and  dam*  (11 — 6).  —  Fai¬ 
lure  of  Stony  River  dam*  (11 — 4).  —  Construction  details  of 
lock  and  dam  n:o  19,  Ohio  River*  (10 — 5).  —  Construction 
features  of  the  Stony  River  hollow  concrete  dam*  (10 — 4).  — 
Break  in  the  Stony  River  dam*  (10 — 4).  —  The  proposed 
Merrimac  valley  waterway  (10 — 4).  —  Construction  work  for 
Flast  St.  Louis  flood  protection*  (10 — 6).  —  Further  notes  on 
the  break  in  the  Stony  River  dam  (10 — 6).  —  The  Ohio  flood- 
prevention  and  water  conservancy  bill  (10 — 6). 

Kraftverk.  Die  Wasserkraftanlage  Augst-Wyhlen*  (19  —  5). 

—  Verdens  storste  Kobberverk*  (21 — 4).  —  Arendals  Fossekom- 
panis  Kraftanlseg  ved  Boilefos*  (21  —  5).  —  Horseshoe  falls 
hydroelectric  plant*  (11 — 6).  —  New  York  State’s  hydroelectric 
power  situation  (11  —  7).  —  Grouted  cut-off  for  the  Estacada- 
dam*  (1  —  1).  —  Big  Creek  hydroelectric  development*  (1 1 — 2). 

—  New  water-works  intake  tunnel  and  tower  for  St.  Louis, 
Mo.*  (10 — 7).  —  Cleaning  a  water-works  intake  well  at  Flo- 
reuce,  Kan.*  (10 — 7).  —  Present  practice  in  design  and  con¬ 
struction  of  hydraulic  turbines  (10  —  6).  —  Barrage  et  usine 
électrique  sur  le  Cismon,  å  Pont  della  Serra  (Haute-Italie)* 
(14 — 14).  —  Tallulah  River  development  of  the  Georgia  rail- 
way  and  power  company*  (10  —  5).  —  An  english  hydro-electric 
plant  working  under  1  to  9  ft  head*  (10 — 2).  —  Coon  rapids 
hydroelectric  development*  (11  —  3). 

Farleder  och  hamnar.  Panamakanalen*  (17 — 5).  —  Pana- 
makanalens  okonomiske  Udsigter  (17 — 10).  —  Concrete  troughs 
on  the  Barge  canal*  (11 — 5).  —  De  bemaling  van  den  fun- 
deeringput  van  de  in  aanbouw  zinjde  Derde  Schutsluis  te 
Hausweert*  (16 — 9).  —  Scheuse  und  Trockendock  bei  Keokuk, 
Iowa*  (4 — 6).  —  Ausfiihrungen  am  Rhein — Herne-Kanal* 

(4 — 9).  —  The  Panama  Canal*  (9 — 2512).  —  Betriebseinricht- 
ungen  des  Groszschiffahrtweges  Berlin — Stettin*  (5  —  1 — 3).  — 
Der  Unfall  an  der  Schleppzugschleuse  in  Hemeliugen — Bre¬ 
men,  dessen  Ursachen  und  die  Wiederherstellung  der  Schleuse* 
(4 — 17).  —  Siphon  spillways  011  the  Glens  Falls  Feeder,  New 
York,  State  Barge  canal*  (10 — 7).  —  Installations  méchanique 
du  canal  de  Berlin  å  Stettin*  (14 — 16).  —  Modern  pier  con¬ 
struction  in  New  York  harbor*  (1  —  1)  —  New  works  at  Ports- 
mouth  dockyard*  (9 — 2511,  2512).  —  Wave  action  on  har- 
bour  breakwaters  and  piers*  (9 — 2510).  —  Rainfall,  sewage, 
storm  and  tidal  water  in  New  York  harbor  (11 — 6).  —  Heavy 
rock  sea  wall  at  Manhattan  Beach  L.  J.*  (10—  7).  —  Quay  walls 
at  Nantes,  France*  (10 — 6).  —  Buenos  Aires  and  some  minor 
Argentine  ports*  (10 — 5).  —  Broken  shore  Bulkheads  and  coast 
erosion  by  the  recent  Ocean  storms*  (10 — 4).  —  The  preven- 
tion  of  storm  damage  to  shore  lines*  (10  — 4  . 

Vatten»  och  afloppsledningar.  Storage  to  be  provided 
in  itnpoundiug  reservoirs  for  municipal  water  supply  (1  —  1) 

—  Failure  of  8-ft  reinforced- concrete  water  conduit  at  Montreal, 
Canada;  City’s  water  cut  off.  (10 — 1).  — Water- works  improve- 
ments  at  La  Crosse,  Wis.  (10  — 1).  —  New  waterworks  for 
Springfield  Illinois  (11 — 2).  —  Collapse  of  groined-arch  roof  at 
the  Belmont  filters  in  Philadelphia*  (11 — 4).  —  Filling  and 
emptying  of  reservoirs*  (11 — 3).  —  Purifying  water  in  an  in- 


door  swimming  pool  (11 — 6).  —  Quicksand  excavation  at  Battle 
Creek  (11 — 6).  —  The  Silver  Lake  reservoir  of  the  Catskill 
water  supply  system,  New  York  City*  (10  —  6).  —  Failure  of 
groined-arch  roof,  Belmont  filter,  Philadelphia*  (10  —  3).  —  Pro- 
gress  on  the  Catskill  water  supply,  New  York  City*  (10  —  3). 
Proposed  additional  water-supply  for  Paris,  France  (10 — 4).  — 
The  reinforced-concrete  conduit  break  at  Montreal*  (10 — 2).  — 
Versuche  iiber  Druckverluste  in  Eisenbetonrohrleitungen*  (25 
— 8).  —  Economic  conduit  location*  (11— 3).  —  Sewer  explo¬ 
sion  in  Detroit*  (11  —  6)  —  The  eigteenth  St  sewer  explosion 
at  Detroit"1  (10 — 7)  —  Sewage  treatment  at  Sturgis,  Michigan* 
(11 — 6).  —  Interbay  district  of  North  trunk  sewer  at  Seattle* 

(1 1 — 7).  —  Proposed  joint  garbage  and  rubbish  incinerator  and 
sewage  pumping  plant,  Trenton,  N.  J.  (10 — 1).  —  The  Pitts¬ 
burgh  sewer  explosion*  (10 — 1).  —  Emergency  handling  of 
garbage  in  Chicago  (11  —  2).  —  Sewage  treatment  by  aération 
and  coutacts  in  tanks  containing  layers  of  slate  (11  —  6).  — 
Concrete  sewer  pipe  at  Kansas  City  Mo  (10—7).  —  A  com- 
prehensiv  sewage-disposal  project  for  New  York  City*  (10 — 7). 
How  is  this  as  a  substitute  for  pumping  sewage?*  (10—6).  —  j 
A  combination  cesspool  and  septic  tank*  (10 — 6).  —  Report 
on  sewage  testing  station  at  Akron,  Ohio  (10 — 6).  —  New 
garbage  and  refuse  incinerator  for  San  Francisco*  (10 — 3). 

—  Valuation  of  the  sewers  of  Manhattan  borough,  New  York 
City*  (10 — 2). 

Kulturteknik.  Groepwaterleidingen  (16 — 10).  —  The  diver¬ 
sion  of  irrigating  water  from  Arizona  streams*  (1  —  1).  —  Com- 
parative  cost  of  public  and  private  irrigation  projects*  (10 — 1). 

—  Irrigation  of  Santa  Cruz  valley*  (11 — 2).  —  Reclaiming  the 
Florida  everglades*  (11 — 4).  —  Making  a  fill  by  sluicing  through 
a  flume;  failure  of  flume*  (10 — 4).  —  Drainage  of  the  ever¬ 
glades*  (10—3).  —  Corrugated-iron  construction  on  the  Sacra- 
mento  valley  irrigation  project*  (10 — 4).  —  Federal  vs.  private 
irrigation  (10 — 3).  —  The  financial  troubles  of  State  irrigation 
work  in  Australia  (10 — 3). 

Öfrigt.  Om  Tegneundervisningen  paa  den  polytekniske 
Lsereanstalt  (17 — 13).  —  Opgaver  til  polyteknisk  eksamen* 
(17  — 11).  —  Obras  complementarias  del  Puerto  de  la  Capi¬ 
tal*  (15 — 1,  2).  —  Valda  problem  ur  den  högre  tekniska  dy¬ 
namiken*  (22—2).  —  Grundregler  for  Ingenior-konkurran- 
cer  (21 — 3).  —  Sanitary  survey  of  boundary  waters  between 
United  States  and  Canada  (11 — 5).  —  Uit  het  verslag  van 
den  lioofdingeneur  voor  het  Stoomwezen  over  1912  (16 — 7,  j 
8).  —  Differentiaal-en  integraalrekening  voor  leerlingen  van 
middelbare  technische  scholen?  (16—4,  7).  —  Zeichnerische 
Ermittlung  einer  Trapezschwerlinie*  (4 — 6).  —  Bestimmung 
des  Massen-Zentrifugalmomentes  einer  dreiseitigen  Pyramide 
(3—1).  —  Painting  structural  steel;  the  present  situation 
(1— 1)  —  To  find  the  point  of  intersection  of  two  grades* 
(11— 7).  —  The  depreciation  of  public  utility  properties  as 
affecting  their  valuation  and  fair  return  (1  —  1)  —  Topo- 
graphical  survays  made  by  the  American  section  of  the  inter- 
national  boundary  commission  United  States  and  Mexico* 

(1 — 1).  —  Technical  education  and  proffesional  ideals  (10 

—  1).  —  Eine  Debatte  iiber  Bauunfälle  in  der  Bayerischen 
Kammer  der  Abgeordneten  (6  —  3).  —  Survey  in  the  Sonora 
Desert*  (10 — 1).  —  An  earth  slide  at  Bellevue,  Penn.  and  sug¬ 
gestions  for  arresting  its  further  progress*  (10 — 1).  —  Pur- 
chasing  city  supplies  (n — 2 — 4)  —  Excessive  rainfall  at  Gal- 
veston,  Tex  1898—1913  (10 — 2).  —  Flngineers  part  in  regu- 
lation  of  public  Utilities  (11 — 3).  —  An  unusual  levee  slip*  (10 
— 7).  —  Les  réserves  mondiales  en  charbon  (14 — 17).  —  Work 
of  the  public  service  commission  for  the  first  district,  State 
of  New  York  (10—6).  —  Shop  methodes  which  expedite  field 
erection*  (10 — 5).  —  The  use  of  models  in  engineering  design 
(10 — 5).  —  Hints  for  increasing  the  accuracy  of  survey  field- 
work*  (10 — 4).  —  Conditions  of  employment  and  compensation 
of  civil  engineers  (10 — 4).  —  The  publicity  work  of  the  Cleve- 
land  engineering  society  (10 — 4).  —  An  instrument  for  solving 
spherical  triangles  mechanically*  (10 — 4).  —  Indexing  and  filing 
engineering  computations.  (10—2).  —  Uber  die  Grösse  der 
mittleren  Stationsfehler  beim  Nivellieren  mit  Instrumenten  der 
Firma  Zeisz*  (25—5).  —  Ein  einfaches  Verfahren  zur  Bildung 
von  Differentialkurven*  (23 — 7). 
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INNEHÅLL: 

Om  stenbroar,  af  löjtnant  II.  N.  Pallin.  Afdelningen:  Sammanträde  27/4  1914.  Tidskriftsöfversikt:  (15  afd.). 

Centraltryckeriet  Stockholm  19.4 


OM  STENBROAR. 


Af  löjtnant  II.  N.  Pallin ,  Stockholm. 


Fig  1.  Pont  d’ lena  och  Palats  du  Trocadéro. 


Jag  har  i  en  föregående  uppsats  om  stenbroar* 1  med 
några  ord  berört  deras  historiska  utveckling  ur  konstruk¬ 
tiv  och  dekorativ  synpunkt  och  sökt  gifva  en  allmän  öfver- 
blick  af  detta  i  vårt  land  föga  studerade  ämne.  Det  är 
min  afsikt,  att  mot  denna  historiska  bakgrund  i  förelig¬ 
gande  uppsats  gå  ämnet  något  närmare  inpå  lifvet  genom 
en  undersökning  af  de  allmängiltiga  regler,  som  gälla  för 
en  god  brobyggnadskonst.  Jag  kommer  därvid  att  utgå 
dels  från  de  fakta,  jag  sålunda  redan  förut  meddelat,  dels 
ock  från  de  realsynpunkter,  hvilka  efter  hvart  annat 
måste  intagas  för  en  sund  behandling  af  en  brofråga. 

Vikten  af  dessa  frågors  systematiska  behandling  är  äfven 
påtaglig.  När  arkitekter  eller  ingenjörer  ställas  inför  en  bro¬ 
uppgift,  utgå  de  nästan  alltid  från  så  utpräglade  facksyn¬ 
punkter,  att  sällan  alla  grepp  på  uppgiften  beaktas,  och 
det  händer  därför  ej  sällan,  att  verket,  när  det  en  gång 
står  färdigt  —  äfven  om  det  i  och  för  sig  är  vackert 
eller  ändamålsenligt  —  kan  stå  och  jämra  sig  i  den 

1  Teknisk  Tidskrifts  Afdelning  för  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst, 
n:r  9  för  1911.  I  det  följande  göres  hänvisning  till  sida  och  figur 

i  nämnda  uppsats  med  en  romersk  etta  (I)  före  numret. 


omaka  omgifning,  för  hvilken  det  saknar  en  lämplig  upp¬ 
fostran. 

Det  är  framför  allt  en  allsidig  blick  på  uppgiften,  som  är 
nödvändig  för  lösning  af  en  brofråga.  Arkitektonisk  smak, 
vetenskaplig  formelkunskap  eller  byggnadsteknisk  rutin  äro 
visserligen  alla  förträffliga  egenskaper,  men  intet  af  dessa 
hjälpmedel  är  likväl  ensamt  tillräckligt  för  att  åstadkomma 
en  tillfredsställande  brobyggnad.  Hvad  som  därjämte 
framför  allt  behöfves  —  och  jag  tar  mig  friheten  att  in¬ 
ledningsvis  understryka  detta  —  är  en  disciplinerad  ande, 
som  kan  konsten  att  underordna  sig  en  miljö  och  med 
en  såningsmans  kärlek  så  att  säga  drager  upp  verket  ur 
den  mark,  där  det  skall  fylla  en  gifven  plats  bland  myc¬ 
ket  annat.  Sedan  äro  alla  stilar  och  beräkningar  oväsent¬ 
liga,  äfven  om  de  ock  må  vara  kända  och  behärskade,  i 
den  mån  de  hafva  inflytande  på  själfva  den  successiva 
konceptionens  utarbetning. 

Det  föreliggande  ämnet  är  emellertid  så  till  den  grad 
rikt,  när  man  ingår  på  dess  detaljer,  att  den  strängaste 
begränsning  är  nödvändig.  Nästan  alla  dess  delar  vore  i 
själfva  verket  värda  sina  egna  uppsatser,  rika  som  de 
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Fig.  2.  Norrbro  från  öster. 


Fig.  3.  Norrbro  från  norr. 


samtliga  äro  på  intresse.  Utrymmet  medger  tyvärr  endast 
behandling  af  de  hufvudsynpunkter,  hvilka  leda  till  de 
mest  oeftergifliga  reglerna  för  denna  konst  —  regler, 
hvilka  måhända  många  vid  första  påseendet  kunna  före¬ 
falla  axiomatiska,  men  kanske  just  därför  ej  sällan  för¬ 
summas,  ofta  till  svår  skada  för  vår  inhemska  brobygg¬ 
nadskonst. 

Likaledes  af  hänsyn  till  begränsningen  kommer  min 
uppsats  att  endast  beröra  gatubroar  af  sten.  På  grund  af 
broproblemets  i  detta  fall  större  svårigheter  och  variation 
såväl  hvad  planläggningen,  som  hvad  själfva  brobyggna¬ 
den  i  dess  olika  egenskaper  beträffar,  utgöra  äfven  gatu- 
broarna  det  allmänna  fall,  under  hvilket  öfriga  slag  af 
stenbroar  —  och  enkannerligen  landsvägsbroar  —  kunna 
inräknas. 

De  hufvudrubriker,  under  hvilka  förstnämnda  slag  af  sten¬ 
broarna  här  nedan  för  enkelhets  skull  komma  att  behand¬ 
las,  äro  följande:  1.  Plan,  2.  Profil,  3.  Grund,  4.  Stöd, 
5.  Hvalf,  6.  Murar,  7.  Räckverk  och  8.  Bana,  hvartill 
kommer  en  sammanfattning  af  de  framställda  synpunk¬ 
terna. 

Jag  lämnar  därvid  åsido  materialet,  som  i  det  följande 
antages  vara  naturlig  sten  af  lämplig  beskaffenhet,  utan 
att  fästa  afseende  vid  det  förhållan¬ 
det,  att  materialet  till  såväl  form  som 
färg  och  struktur  kan  växla  för  olika 
stenbroar  och  äfven  för  skilda  delar 
af  samma  bro.  De  jämkningar,  som 
däraf  blifva  en  följd,  äro  ej  af  nö¬ 
den  att  här  detaljera. 

1.  PLAN. 

En  gatubro  bör  som  regel  förläggas 
i  det  läge,  där  den  gör  största  möjliga 
nytta  för  den  gatutrafik,  som  skall  för¬ 
medlas  däröfver  samt  minsta  möjliga 
hinder  för  den  gatu-,  hamn-  eller  sjö¬ 
trafik,  som  kan  förekomma  under  den¬ 
samma.  Särskildt  i  förutnämnda  af¬ 
seende  hänger  brons  såväl  plan  som 
profil  på  det  närmaste  samman  med 
omgifvande  gators,  kajers  och  öppna 
platsers  höjdlägen  och  allmänna  an¬ 
ordningar.  Bron  måste  därför  på  ett 
rationellt  sätt  inpassas  i  gatusystemet, 
på  det  att  tillfarter  till  bron  och  tra¬ 
fiken  däröfver  må  på  allt  sätt  under¬ 
lättas.  —  I  en  stad  är  det  äfven  af 
största  vikt,  att  samtidigt  härmed  gifva 
bron  ett  lämpligt  och  vackert  läge 


ur  rent  stadsdekorativ  synpunkt,  hvilket  önskemål  dock 
lyckligtvis  oftast  är  direkt  afhängigt  de  förstnämnda  önske¬ 
målen.  Som  allmän  regel  kan  sägas,  att  det  finns  ett 
visst  läge  för  hvarje  brobyggnad,  i  hvilket  alla  på  dess 
plan  inverkande  faktorer  äro  så  afvägda,  att  läget  erbjuder 
ett  maximum  af  möjliga  fördelar  mot  ett  minimum  af 
nackdelar,  samt  att  brobyggnaden  blefve  lidande,  om  den 
placerades  på  annat  sätt.  I  denna  punkt,  som  stundom 
blott  en  erfaren  stadsplaneman  kan  angifva,  bör  bron  för¬ 
läggas. 

Den  betydelse  en  brobyggnad  har  ur  monumental  syn¬ 
punkt  för  den  stadsdel,  där  den  skall  placeras,  måste  ej 
sällan  blifva  afgörande.  Otaliga  exempel  kunna  uppräk¬ 
nas  för  en  brobyggnads  betydelse  på  godt  och  ondt  i 
detta  afseende.  Närmast  till  hands  som  exempel  ligger 
Norrbro  i  Stockholm,  hvars  läge  ur  såväl  trafiksynpunkt 
som  i  förhållande  till  Kungl.  slottet  och  de  omgifvande 
stadsdelarna  är  särdeles  lyckligt  och  gör  den  till  en  af  de 
förnämsta  och  måhända  den  enda  verkligt  monumentala 
anläggningen  i  sitt  slag  i  hela  vårt  land  (fig.  2  och  3).1 
Jag  åtnöjer  mig  för  öfrigt  med  att  omnämna  Poiit  de  la 
Concorde  i  Paris  såsom  det  mest  kända  och  kanske  det 
yppersta  exemplet  i  världen  på  en  väl  placerad  bro. 

De  parisiska  gatubroarna,  som  i 
förevarande  afseende  förtjäna  särskildt 
studeras,  äro  för  öfrigt  alla  väl  place¬ 
rade,  ofta  som  ett  led  i  en  plan  för 
en  monumental  anläggning  eller  en 
hel  stadsdel,  hvarvid  särskildt  är  an- 
märkningsvärdt,  att  bron  ej  sällan  blif- 
vit  utförd  tidigare,  och  att  stadsan- 
läggningen  sedermera  utgått  från  den¬ 
samma  såsom  dess  naturliga  grund¬ 
axel.  Ett  berömdt  exempel  härpå  är 
Pont  d’Iena  (1809 — 1813),  i  axeln 
mellan  Marsfältet  med  Eiffeltornet 
(1887  — 1889)  och  Palais  du  Trocadero 
(1878),  äfven  denna  plats  världsbe¬ 
kant  för  stor  stil  och  mäktig  helhets¬ 
verkan  (fig.  1).  —  Som  ett  varnande 
exempel  må  nämnas  Vasabron  i  Stock¬ 
holm,  hvars  planläge  icke  ännu  synes 
hafva  ägt  lifskraft  nog  att  framkalla 
den  stadsplan,  för  hvilken  den  ur¬ 
sprungligen  torde  hafva  varit  afsedd. 

1  Norrbro  utfördes  med  tre  hvalf  öfver 
den  norra  grenen  af  Norrström  under  åren 
1787 — 97  efter  ritning  af  C.  F.  Adelcrcintz 
och  arbetsplan  af  E.  Pahnstedl  samt  med 
ett  hvalf  öfver  den  södra  grenen  under  åren 
1799 — 1806  efter  ritning  af  J.  E.  Norberg. 
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Fig.  5.  Ponte  a/la  Carraja  öfver  Arno  i  Florens. 


Fig.  6.  Ponte  a  Santa  Trinitä  öfver  Arno  i  Florens. 


1  en  del  fall,  där  såväl  trafikens  fordringar  som  det 
monumentala  i  anläggningen  träda  i  bakgrunden,  såsom 
t.  ex.  vid  en  del  parkbroar  o.  d.  kan  man  i  stället  låta  det 
pittoreska  i  lämplig  mån  komma  till  sin  rätt.  Ett  vackert 
exempel  härpå  är  den  i  fig.  4  meddelade  bilden  af  »Te¬ 
gelbron»  i  Buttes  Chaumont  i  Paris,  hvilken  i  förevarande 
afseende  må  tala  för  sig  själf,  äfvensom  den  därmed  i  viss 
mån  jämförliga  monumentala  Ponte  dei  Sospin  i  Venedig 
(fig-  7). 

Det  behöfver  i  detta  sammanhang  icke  tilläggas,  att 
broar  liksom  allting  annat  i  första  hand  måste  planläggas 
med  erforderlig  hänsyn  till  balansen  mellan  kostnad,  ända¬ 
mål  och  tillgängliga  medel. 

Beträffande  planens  detaljer  är  bredden  på  bron  den 
viktigaste.  Som  regel  gäller,  att  en  bro  aldrig  bör  göras 
smalare  än  någon  af  de  gator,  den  förenar,  utan  snarare 
bredare  och  i  hvarje  fall  med  hänsyn  ej  blott  till  det  när¬ 
maste  behofvet,  utan  såväl  till  möjliga  temporära  folk- 
stockningar  som  till  framtida  ökning  i  trafiken.  Normalt 
är  att  hålla  samma  bredd  på  bron  som  bredden  på  den 
bredaste  tillfartsgatan,  ifall  ej  flera  gator  med  sina  hufvud- 
riktningar  gå  mot  bron,  då  bredden  måste  ökas  i  direkt 
proportion  härtill.  —  En  stenbro  i  en  stad  bör  i  allmän¬ 
het  icke  underskrida  en  viss  minimi- 
bredd,  som  för  våra  svenska  förhål¬ 
landen  torde  kunna  sättas  till  15  å  20 
m,  beroende  på  de  lokala  trafikför¬ 
hållandena.1 

Breddningar,  som  måste  utföras, 
sedan  bron  en  gång  blifvit  färdig,  äro 
alltid  svåra  att  utföra,  såsom  erfaren¬ 
heten  visat.  Flera  af  de  i  min  tidiga¬ 
re  uppsats  omnämnda  Pariserbroarna 
hafva  under  årens  lopp  måst  breddas, 
antingen  genom  ombyggnad,  då  man 
låtit  sig  angeläget  vara  att  bibehålla 
den  ursprungliga  brobilden,  eller  ge¬ 
nom  utbyggnad  af  järnkonstruktioner. 

Sålunda  har  Pont  d’ Auslerlitz  breddats 
två  olika  gånger  genom  fullständiga 
ombyggnader,  och  Pont  d’Iena,  som 
provisoriskt  breddats  med  fackverks- 
reglar,  är  numera  föreslagen  till  bredd¬ 
ning  genom  ombyggnad,  såsom  jag 
förut  varit  i  tillfälle  att  omnämna. 

1  Frågan  om  flera  smala  broar  äro  att 

föredraga  framför  ett  färre  antal  bredare 
broar,  är  närmast  en  stadsplanefråga,  som  i 

regeln  löser  sig  själf  och  är  utan  större  prak¬ 
tisk  räckvidd.  Jfr  exempelvis  i  detta  afseende 

Paris  och  London. 


Pont  de  la  Tournelle  har  breddats  genom  den  i  Frankrike 
gängse  metoden  med  utbyggnad  af  gångbanor  på  järn¬ 
bågar  mellan  de  påbyggda  bropelarna.1  Utan  att  vara 
vackert  innebär  detta  en  antaglig  lösning  af  ett  ur 
estetisk  synpunkt  mycket  svårlöst  problem.  Till  jämförelse 
meddelas  en  bild  af  Ponte  alla  Carraja  i  Florens,  där  en 
liknande  och  icke  oäfven  breddning  är  utförd  med  ett 
system  konsolbjälkar  (fig.  5). 

Hvad,  som  vidare  är  af  vikt  att  iakttaga  i  fråga  om 
plandetaljerna,  är  att  väl  ordna  och  i  mesta  möjliga  mån 
underlätta  infarterna  till  bron.  För  detta  ändamål  bör 
om  möjligt  alltid  tillfart  beredas  direkt  från  strandgatorna, 
till  hvilka  trappor  eller  körbara  rampanläggningar  i  sam¬ 
band  med  bron  böra  leda  från  de  eventuellt  under  strand¬ 
gatorna  liggande  hamnplanen  (fig.  io).2 

För  att  underlätta  infarten  från  sidorna  till  bron  böra 
vidare  brons  ändar,  om  så  erfordras,  på  lämpligt  sätt  ut¬ 
vidgas  genom  afrundning  eller  afsneddning,  antingen  innan¬ 
för  motlägena  på  de  yttersta  hvalfven  eller  sträckande  sig 
ut  öfver  dessa  (fig.  10,  11  och  14).  I  vissa  fall  är  detta 
likväl  mindre  trängande,  särskildt  vid  mycket  breda  broar, 
och  torde  äfven  emellanåt  kunna  bereda  en  del  konstruk¬ 
tiva  svårigheter.  Som  regel  gäller  dock,  att  brotrafikens 

bekvämlighet  väsentligen  underlättas 
genom  denna  åtgärd.3 

2.  PROFIL. 

Profilen  på  en  stenbro  bör  icke 
utan  särskild  anledning  göras  horison¬ 
tal,4  ej  heller  utefter  hela  sin  längd 
lutande  i  en  riktning.  I  förra  fallet 

1  Se  fig.  1 :  3.  Jfr.  fig.  8. 

2  Jfr  Pont-viadnc  de  Passy  i  Paris  (norra 
ändan). 

3  I  sammanhang  med  planen  torde  äfven 
böra  betonas  en  sak,  som  likväl  närmast 
står  i  samband  med  brons  arkitektur.  Det 
är  i  allmänhet  icke  nödvändigt,  att  två  sten¬ 
broar,  som  ligga  invid  hvarandra  i  en  stad, 
gifvas  samma  arkitektoniska  utbildning.  Tvärt¬ 
om  kan  detta  i  regeln  betraktas  som  ett  fat- 
tigdomsbevis,  t.  o.  m.  emellanåt  äfven  om 
broarna  utföras  samtidigt  och  läget  för  dem 
båda  är  fullt  enhetligt.  En  sådan  anordning 
har  äfven  få  och  föga  efterföljansvärda  exem¬ 
pel  att  stödja  sig  på.  —  Två  eller  flera 
broar,  som  ligga  tätt  i  följd  efter  hvarandra 
och  skiljas  åt  af  en  landtunga  eller  dylikt 
böra  däremot  om  möjligt  alltid  enhetligt 
formgifvas.  Skälen  för  dessa  regler  torde 
vara  öfverflödigt  att  här  afhandla. 

4  Jfr  kombinerade  gatu-  och  järnvägsbroar 
i  samma  plan. 


Fig.  7.  Ponte  dei  Sospiri  i  Venedig. 
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Fig.  8.  Ponte  alle  Grazie  öfver  Arno  i  Florens. 


har  man  svårare  att  afleda  dagvattnet,  hvarjämte  broar, 
utförda  på  detta  sätt,  särskildt  om  hvalfven  äro  vida  och 
tunna,  lätt  få  ett  hopsjunket  utseende.  I  senare  fallet  ger 
bron  ett  störande  och  oroligt  intryck,  som  ej  ens  traditio¬ 
nen  kan  bortarbeta.1  En  stenbro  bör  därför  om  möjligt 
alltid  gifvas  en  lämpligt  afpassad  förhöjning,  som  bör  gö¬ 
ras  fullt  symmetrisk,  antingen  med  en  jämn  kullrighet, 
exempelvis  beräknad  enligt  en  parabel,  eller  som  två  mot 
hvarandra  lutande  plan  med  afrundad  vinkel  eller,  om  span¬ 
nen  äro  små  och  många,  med  midtspannet  horisontalt.2 

På  äldre  broar,  där  förhöjning  aldrig  saknades,  var 
denna  ofta  mycket  stor  och  icke  alltid  utan  olägenhet  för 
trafiken.  Så  är  ännu  förhållandet  med  de  två  broarna 
Pont  Marie  och  Pont  Royal  i  Paris.  På  Pont  Neuf  och 
Pont  de  la  Tournelle  har  förhållandet  varit  enahanda,  men 
lutningarna,  som  på  dessa  broar  voro  oregelbundet  kull- 
riga,  hafva  minskats  vid  deras  ombyggnader  i  senare  tid. 
På  förslag  är  ock  att  minska  fallen  på  Pont  Royal,  liksom 
förslag,  som  är  å  bane  att  ombygga  Pont  d’ lena,  upptager 
utförande  af  en  förhöjning  å  brokroppen,  hvilket  är  att 
observera,  enär  denna  bro  är  den  enda  rena  gatubron  af 
sten  i  Paris  med  horisontal  brobana,  bland  20  andra 
med  förhöjd  sådan. 

Dessa  brofall,  som  i  allmänhet  äro  brantare  ju  äldre 
bron  är,  gifva  på  grund  af  traditionen  ät  äldre  broar  ett 
pittoreskt  och  tilltalande  utseende,  utan  att  kunna  sägas 
vara  till  någon  nämnvärd  olägenhet  för  trafiken,  så  länge 
de  befinna  sig  under  en  viss  gräns.  På  en  del  utländska 
gatubroar,  särskildt  i  Italien,  exempelvis  på  Ponte  della 
Pietra  i  Verona  (fig.  9),  den  ryktbare  brobyggaren  Fra 
J oco?ido’s  mästerverk3,  äfvensom  i  fråga  om  åtskilliga  äldre 
landsvägsbroar  i  södra  Europa,  äro  dessa  lutningar  dock 
så  branta,  att  de  antingen  äro  verkligt  betungande  för 


Fig.  10.  Plandetalj  af  Pont  de  Tolbiac. 

trafiken  eller  medföra  den  olägenheten,  att  de  vägfarande 
ej  kunna  se  hvarandra  öfver  krönet  och  följaktligen  obe¬ 
räkneliga  möten  kunna  inträffa  på  de  stundom  mycket  smala 
broarna. 

1  Jfr  Riddareholmsbron  i  Stockholm. 

2  Jfr  hg.  1 :  23. 

3  Se  sid.  1 :  3  (101). 


Fig.  9.  Ponte  della  Pietra  öfver  Adige  i  Verona.  (Uppströmsvy.) 


De  numera  i  regeln  rätliniga  brofallen,  hvilka  äfven  gå  I 
igen  på  gatubroar  af  järn,  hafva  till  hufvudsaklig  uppgift 
att  afleda  regnvattnet.  På  grund  häraf  kunde  man  frestas  j 
att  tro,  det  äldre  tider  fäst  mera  vikt  vid  denna  sak,  men 
detta  sammanhänger  därmed,  att  de  äldre  broarna  ofta 
ingen  annan  anordning  hade  för  vattenafledningen.  Bru¬ 
kets  och  därmed  hela  brons  bestånd  är  nämligen  i  hög 
grad  beroende  af  en  god  vattenafledning,  och  därför  var 
det  vid  dessa  broar  af  särskild  vikt  att  bortskaffa  vattnet 
så  fort  som  möjligt,  utan  att  låta  det  intränga  till  hvalfven. 

Själfva  gatuprofilen  på  en  i  öfrigt  horisontal  bro  kan 
visserligen  förses  med  mer  eller  mindre  dåliga  fall  för 
vattenafledningen,  hvilket  dock  i  allmänhet  medför  svårig¬ 
heter,  ifall  man  ej  får  hjälp  af  en  förhöjning  hos  själfva 
brokroppen,  i  synnerhet  vid  längre  broar.  En  uppmärk¬ 
sam  iakttagare  af  den  horisontala  Norrbro  i  Stockholm, 
hvars  sammanlagda  längd  är  afsevärd  (189  m),  kan  äfven 
iakttaga  verkningarna  af  detta  förhållande  på  hvalfven, 
hvilka  med  tiden  på  ett  ganska  betänkligt  sätt  sjunkit 
ihop,  ehuru  fortgående  ytliga  reparationer  dölja  för  den 
flyktige  betraktaren  tecknen  härpå. 

3.  GRUND. 

Vid  en  brobyggnad  med  många  stöd  måste  grundlägg¬ 
ningen  göras  omsorgsfull  till  följd  af  uppdämningen  och 
vid  färre  antal  stöd  åter  bärigare  på  grund  af  den  större  • 
belastningen.  Dessa  två  hvarandra  i  viss  mån  uppvägande 
omständigheter  göra,  att  grundläggningen  i  stort  sedt  blir 
oberoende  och  kommer  på  sidan  af  öfriga  frågor  beträf-  ; 
fande  brons  anordningar  och  i  allmänhet  kan  behandlas  j 
som  ett  fristående  problem.  Grundläggningens  beskaffen¬ 
het  blir  därför  i  regeln  vid  mera  normal  mark  så  godt 
som  uteslutande  beroende  af  de  lokala  grundförhållan- 


Fig.  11.  Plandetalj  af  Pont  Royal. 

dena  samt  oberoende  af  arkitektur  och  allmänna  anord¬ 
ningar  i  öfrigt. 

Frågan  om  grundläggningssätt  för  en  bro  samt  grundens 
utförande  äro  dessutom  byggnadstekniska  problem  af  så¬ 
dant  innehåll  och  omfång,  att  deras  behandling  faller  utom 
ramen  för  denna  uppsats.  Hvad  jag  här  vill  betona  är 
därför  blott  ett  par  allmänna  synpunkter  på  grundlägg- 
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ningen,  af  betydelse  för  en  klar  uppfattning  af  stenbrons 
användbarhet  under  de  flesta  förhållanden. 

Särskildt  lärorika  för  detta  ändamål  äro  de  parisiska 
1  stenbroarna,  hvilkas  grundförhållanden  visserligen  inom 
deras  olika  grupper  äro  ganska  enahanda,  men  i  stället 
gifva  så  mycket  talrikare  exempel  på  det  berättigade  i  att 
bygga  stenbroar  äfven  i  mark,  som  ej  är  förstklassig. 
Hela  den  del  af  Seinebäckenet,  i  hvars  centrum  Paris 
ligger,  är  en  aluvial  aflagring  af  olika  slag  af  sand  och 
leror,  hvilande  på  kritberg.  Djupet  på  de  lösare  jord¬ 
lagren  växlar  från  några  få  till  ett  tiotal  meter  under  Sei- 
nens  lågvattenyta,  hvilket  framkallat  den  karaktäristiska 
utvecklingen  af  broarnas  grundläggning  i  denna  stad,  förut 
af  mig  påpekad  i  det  föregående.  Från  de  i  äldre  tid 
använda,  högt  liggande,  grunda  rustbäddarna  har  man 
senare  öfvergått  till  att  grundlägga  närmare  hälften  af  alla 
stenbroarna  med  pålkistor  (pilotis ,  fig.  14),  under  det  att 
ie  senaste  broarna  grundlagts  på  sten-  och  betongkistor  (fig. 
21  och  24).  Ingen  stenbro  har  sina  grundvalar  neddragna 
ill  fast  botten,  hvilket  förfaringssätt  numera  oftast  tilläm- 
Das  i  svårare  fall,  sedan  den  pneumatiska  grundläggnings- 
netoden  med  sin  moderna  utveckling  gett  oss  ett  medel 
itt  fullständigare  än  förr  göra  oss  till  herrar  öfver  äfven 
ie  sämsta  grundförhållanden. 

Denna  sekelgamla  exempelsamling  har  först  och  främst 
öekräftat  det  kända  förhållandet,  att  grundläggningens 


minsta  rörelser  i  byggnadsverket.  Som  belysande  exem¬ 
pel  härpå  kan  tagas  Po?it  Neuf,  hvars  i  slutet  af  15  oo¬ 
talet  lagda  grund  ursprungligen  endast  utgjordes  af  några 
enkla  rustbäddar,  hvilket  i  senare  tid  nödvändiggjort  de 
mest  omfattande  förstärknings-  och  ombyggnadsarbeten, 
som  förekommit  på  någon  bro  i  Paris,  under  det  att  den 
endast  ett  sekel  yngre  Pont  Royal,  som  grundlagts  på  pål¬ 
kistor,  icke  dragit  några  reparationskostnader  alls.1 

Af  Pariserserien  framgår  sålunda  med  stor  klarhet,  att 
en  tillräckligt  god  grund  för  stenbroar  kan  erhållas  äfven 
i  lösare  mark,  samt  att  ett  väl  utfördt,  stående  pålrust  i 
regeln  bildar  en  fullt  tillfredsställande  grund  för  sådana 
broar,  äfven  i  jämförelsevis  ogynnsam  jordmån. 

För  äldre  broar  och  broar  med  högt  belägna  grunder 
är  vattenståndets  reglering  en  viktig  omständighet,  som  i 
detta  afseende  ej  får  försummas.  Vattnets  sjunkning  un¬ 
der  en  viss  gräns  får  nämligen  aldrig  tillåtas,  ifall  man 
vill  bevara  en  sådan  brobyggnad  från  ruin.  Denna  vatten¬ 
ytans  begränsning  nedåt  är  icke  sällan  beroende  och  kan 
äfven  lätt  åstadkommas  med  dammbyggnader,  antingen 
för  ett  helt  komplex  af  broar  genom  en  nedanför  detta 
liggande  damm,  som  äfven  kan  betjäna  andra  regleringsända- 
mål,  såsom  sjöfart,  kraftalstring  m.  m.  eller  genom  upp¬ 
dämning  för  enstaka  broar,  utan  genomgående  flodtrafik, 
i  nedkant  af  deras  egna  broöppningar.  En  regleringsdamm, 
som  tjänar  det  förstnämnda  ändamålet,  finnes  vid  Suresnes 


Fig.  14.  Tvärsektioner  af  Pont  Royal. 


illförlitlighet  alltid  direkt  inverkat  på  brons  bestånd,  så 
dt  grundens  godhet  och  reparationernas  omfattning  stått 
omvändt  förhållande  till  hvarandra,  hvilket  har  sin  när- 
naste  orsak  däri,  att  stenbroar  äro  känsliga  för  äfven  de 


omkring  9  km  nedanför  Paris’  vallar.  Sedan  denna  damm 
färdigbyggts  år  1885,  utgör  den  däraf  uppdämda  låg¬ 
vattenytan  en  genom  hela  staden  Paris  sig  sträckande 


1  Jfr  sid.  I:  5  (103). 
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Fig.  15.  Pont  Xotre-Dame  under  ombyggnad  (maj  1913). 

bassäng,  hvars  vattenyta  skyddar  samtliga  brogrunder  för 
torrläggning.  —  Ett  intressant  exempel  på  grundskydd  af 
det  senare  slaget  ger  Ponte  alle  Grazie  i  Florens  (fig.  8), 
där  man  på  förekommen  anledning  försäkrat  sig  om  grun¬ 
dens  permanenta  vattentäckt  genom  uppmurning  af  ett 
dämmande  stengolf  genom  samtliga  sex  broöppningar.1 

4.  STÖD. 

Med  stöden  sammanhänger  på  det  intimaste  frågan  om 
brons  öppningar.  Mellan  de  två  landfästena  gå  de  pa 
pelare  hvilande  hvalfven,  af  hvilka  såväl  landfästenas  djup 
som  pelarnas  antal  och  lägen  samt  i  viss  mån  äfven  stor¬ 
lek  äro  direkt  beroende.  Frågan  om  stödens  antal  och 
öppningarnas  storlek  blir  därför  äfven  oftast  den  första 
fråga,  man  har  att  afgöra  vid  en  brobyggnad. 

På  spannindelningen  för  en  gatubro  inverkar  i  första 
hand  vattendragets  bredd,  brons  höjd  öfver  vattnet  samt 
navigationen  under  bron  och  endast  i  särskilda  fall  grun¬ 
den,  hvilken  åter  ofta  är  den  viktigaste  faktorn  för  spann¬ 
valet  vid  landsvägsbroar. 

Det  är  gifvetvis  fördelaktigast  för  sjötrafiken,  att  bron 
har  så  få  stöd  som  möjligt;  och  i  alla  de  fall,  där  detta 
är  möjligt,  torde  därför  enspända  broar  vara  att  föredraga, 
och  som  följdsats  häraf  i  allmänhet  broar  med  så  vida 
seglationsöppningar  som  möjligt.  Det  är,  när  icke  längre 
ett  enda  spann  vill  räcka,  som  det  kan  råda  tvekan  om 
lämpligt  antal  mellanstöd. 

Som  man  numera  kan  öfverbygga  stora  vidder  med  ett 
spann,  men  också  utan  olägenhet  för  brokostnaden  kan 
gifva  hvalfven  måttligare  storlek,  äger  man  möjlighet  att 
utan  större  inverkan  på  ekonomien  variera  spännvidderna 
inom  vissa  gränser.  När  vattendragets  bredd  och  brons 
höjd  öfver  vattnet  icke  längre  medgifva  användning  af  ett 
enda  spann,  kan  man  därför  oftast  öfvergå  till  vare  sig 
två  eller  tre  spann,  beroende  på  hvilket  antal,  som  är 
lämpligast  med  hänsyn  till  öfriga  faktorer.  Denna  valfri¬ 
het  i  fråga  om  spannindelningen  ökas  af  lätt  insedda  skäl 
för  hvarje  nytt  spann,  som  behöfver  tillgripas. 

I  regeln  har  man  sökt  undvika  två  spann  liksom  i  all¬ 
mänhet  en  jämn  spannindelning  öfver  vatten  och  i  stället 
användt  en-,  tre-  eller  femspända  broar  o.  s.  v. ;  och  skä¬ 
len  för  denna  udda  spannindelning  torde  äfven  vara  fullt 
öfvertygande. 

I  en  normal  flodfåra  framrinner  den  ojämförligt  största 
vattenmängden  genom  sektionens  mellersta  tredjedel.  Ge¬ 
nom  en  trespänd  bro  lämnas  denna  den  kraftigaste  delen 
af  strömmen  fri,  hvarigenom  äfven  för  känslan  på  ett  väl¬ 
görande  sätt  betonas  detta  naturliga  strömförhållande,  hvil- 

1  Jfr  den  baltiska  landthöjningens  inverkan  på  husbyggnadsgrun¬ 
der  kring  Bottniska  vfken  och  Östersjön. 


Fig.  16.  Gångbro  af  betong  öfver  den  högra  Seinearmen  i  Paris. 


ket  ock  är  den  förnämsta  orsaken  till  det  estetiska  före¬ 
träde,  som  tillmätes  dylika  broar.  Genom  en  tvåspänd 
bro  skulle  stömmens  stridaste  del  brytas  mot  en  pelare, 
hvilket  förutom  olägenheter  för  sjöfart,  flottning  och  isgång 
m.  m.  under  normala  förhållanden  skulle  medföra  den  be¬ 
svärligaste  grundläggningen.  Af  dessa  anledningar  und¬ 
viker  man  alla  jämna  spannindelningar,  vid  hvilka  stän¬ 
digt  en  bropelare  måste  komma  midt  i  strömfåran,  ehuru 
gifvetvis  olägenheten  häraf  utjämnar  sig  själft  i  samma 
mån  som  pelarnas  antal  blir  stort1. 

Spannindelningen  för  en  stenbro  bör  dessutom  som  regel 
alltid  göras  symmetrisk,  hvilket  för  gatubroar  bör  uppställas 
som  oeftergifligt  villkor,  utan  att  här  behöfva  afhandlas 
de  lättfattliga  såväl  praktiska  som  estetiska  skälen  härför. 

Stundom  är  emellertid  bottnen  af  en  sådan  beskaffen¬ 
het,  att  den  med  hänsyn  till  grundläggningen  nödvändig¬ 
gör  en  två-  eller  fyrspänd,  någon  gång  t.  o.  m.  osymme¬ 
trisk  indelning.  Dessa  möjligheter  hafva  dock  i  allmän¬ 
het  föga  betydelse  i  en  stad,  under  det  att  man  vid  lands¬ 
vägsbroar,  särskildt  hos  oss,  nästan  alltid  och  emellanåt 
väl  okänsligt  utgår  enbart  från  äfven  föga  deciderade 
grundförhållanden  och  i  frågan  om  järnbroar  oftast  äfven 
varierar  spännvidderna,  helt  och  hållet  med  hänsyn  till 
grundens  beskaffenhet,  ifall  öfriga  faktorer  det  medgifva. 

Den  allmänna  regel,  man  så  vidt  möjligt  alltid  bör  följa, 
torde  kunna  sammanfattas  så,  att  för  en  gatubro  öfver  en 
normal  flodfåra  alltid  bör  användas  ett  udda  antal  öpp¬ 
ningar  och  en  symmetrisk  indelning.  —  Består  bottnen 
af  stenbänkar,  enstaka  berg  eller  dylikt,  som  nödvändig¬ 
göra  en  jämn  eller  osymmetrisk  indelning,  böra  de  punk¬ 
ter,  som  föranleda  afvikelser  från  dessa  kardinalregler  t. 
o.  m.  markeras  med  kraftigare  pelare  eller  på  annat  sätt. 

Den  mellersta  brocppningen,  som  alltså  skall  framsläppa 
den  centrala  delen  af  flodvattnet,  bör  äfven  vare  den 
största  i  bron,  hvarefter  öfriga  öppningar  så  småningom  af- 
taga  i  vidd  inåt  landfästena,  i  direkt  och  naturlig  propor¬ 
tion  med  den  åt  stränderna  fallande  brobanan  (fig.  5).  I  ana¬ 
logi  härmed  böra  äfven  öppningarnas  vidder  variera  mer  på 
broar  med  brantare  fall  och  på  broar  med  horisontal 
brobana  hafva  konstant  vidd. 

På  moderna  gatubroar  af  betong  i  tre  spann,  öfver  lif- 
ligt  trafikerade  vattendrag  har  man  på  senare  tid  för  sjö¬ 
fartens  underlättande  velat  utföra  det  mellersta  spännet 
med  afsevärdt  mycket  större  vidd  än  de  båda  sidospannen. 
Detta  möter  naturligtvis  inga  andra  svårigheter  än  de  of¬ 
tast  lätt  behärskade  konstruktiva  detaljerna,  hvilket  med 
en  ärlig  betongarkitektur,  ifall  betong  öfver  hufvud  passar 
på  platsen,  ej  heller  ur  estetisk  synpunkt  erbjuder  någon- 

1  Jfr  Vasabron  i  Stockholm.  Hvilken  stockholmare  kan  på  rak 
arm  uppgifva,  huru  många  de  7  spannen  äro  i  denna  bro  ? 
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ting  anstötligt.  En  dylik  spannindelning  är  naturlig  på 
kombinerade  broar,  där  hvarje  material  bör  få  sin  relativt 
mest  ekonomiska  spännvidd,  något  som  äfven  i  regeln  alltid 
brukar  tillämpas  på  dylika  broar.  Så  är  exempelvis  för¬ 
hållandet  med  de  i  min  föregående  uppsats  omnämnda 
Pont  Sully  (högra  delen)  med  två  stenspann  kring  ett  midt- 
spann  af  järn,  och  den  f.  n.  med  hänsyn  till  sjöfarten 
under  ombyggnad  varande  stenbron  Pont  Notre-Dame ,  af 
samma  kombination  som  den  föregående  (fig.  15).1 

Af  dessa  nu  omnämnda  förhållanden,  hvilka  äfven 
direkt  beröra  hvalfven,  blifva  stödens  antal  och  lägen  be¬ 
stämda,  och  det  återstår  blott  att  gifva  några  exempel  på, 
hvad  som  nu  har  anförts. 

I  hela  Pariserserien  finns  endast  en  stenbro,  som  har 
jämn  spannindelning  öfver  vattnet,  nämligen  Pont  des  In- 


hvilar  med  sitt  mellanstöd  på  en  klippspets  i  grunden,  kring 
hvilken  hopat  sig  en  stenbänk,  som  uppdelar  floden  i  två 
tydligt  markerade  fåror. 

Som  ett  vackert  exempel  på  en  enspänd  bro  vill  jag 
slutligen  omnämna  den  med  tvenne  smärre  landspann  för¬ 
sedda  Nydeckbtiicke  i  Bern,  (fig.  1 3),  utförd  under  åren  1841 
—  1 844  af  K.  E.  Muller  från  Altdorf,  mästaren  till  Teufels- 
briicke  på  S:t  Gotthardsvägen.  Nydeckbriicke  går  i  ett 
spann  på  50  m.  öfver  floden  Aars  hela  bredd  och  bildar 
med  den  äldre,  tätt  bredvid  liggande,  trespända  stenbron 
en  karaktäristisk  bild  af  schweizisk  brobyggnadskonst. 

Storleken  på  landfästen  och  pelare  blir  direkt  beroende 
af  de  härför  nödiga  beräkningarna,  hvilka  i  regeln  icke  er¬ 
bjuda  några  svårigheter  för  ingenjören.  —  Oftast  uppslukas 


valides,  som  har  fyra  spann.  Af  de  öfriga  äro  en  en¬ 
spänd,  6  st.  trespända,  12  st.  femspända  och  en  sjuspänd. 
På  dessa  20  stenbroar  [Pont  Neu/s  5  -f-  7  spann  i  detta  fall 
räknade  som  en  bro)  variera  de  största  öppningarnas  vidder 
från  15,35  m  på  Pont  Sully  och  16,20  m  på  Pont  de  la  lour- 
nelle  till  43,38  m  på  Pont  de  b  Alma,  och  på  hvarje  särskild 
bro  variera  öppningarnas  storlek  från  midten  åt  sidorna,  på 
sådant  sätt  att  denna  variation  är  störst  på  de  äldre  broarna 
med  de  brantaste  fallen.  På  de  tre  horisontala  stenbroarna 
hafva  öppningarna  i  enlighet  härmed  konstant  vidd. 

Något  skäl,  hvarför  Pont  des  Invalides  är  fyrspänd,  kan 
icke  uppgifvas.  Den  utgör  ett  egendomligt  undantag  i 
den  för  öfrigt  harmoniska  Pariserserien,  och  den  har  blott 
i  Pont  de  la  Tournelle’%  sex  spann,  hvaraf  likväl  endast 
fem  gå  öfver  floden,  ett  svagt  stöd  för  sin  indelning. 
Ett  i  stället  så  mycket  vackrare  exempel  på  en  bro  med 
jämn  indelning  är  den  i  fig.  1 2  afbildade  tvåspända,  ita¬ 
lienska  gatubron  i  Pontassieve  öfver  den  lilla  bergfloden 
Sieve  vid  dess  utlopp  i  Arno.  Den  högt  belägna  bron 

1  Jfr  fig.  1 :  10  och  1:19. 

■  Fig.  1  70.  iSäro hämtade  ur  det  i  not  i,s.I:lo(io8)omnämndaarbetet. 


landfästena  helt  eller  delvis  af  de  kajer  eller  tillfartsbankar, 
som  omgifva  bron.  Endast  mera  sällan  sträcka  de  sig  utanför 
dessa,  antingen  massiva  eller  genomdragna  med  smärre 
hvalf  för  att  på  hamnplanen  möjliggöra  genomgående  trafik. 
De  delar  af  landfästena,  som  på  sådant  sätt  kunna  blifva 
synliga,  böra  i  sin  behandling  sluta  sig  till  pelarnas. 

Bropelarnas  antal  sammanhänger,  som  nämndt  är,  direkt 
med  öppningarnas,  men  är  för  öfrigt  i  fråga  om  bredd 
och  storlek  föga  beroende  af  dessa.  För  att  upptaga  den 
vertikala  belastningen  med  tillräcklig  säkerhet  erfordras 
vid  de  små  spännvidder,  som  i  allmänhet  förekomma  vid 
gatubroar  af  sten,  så  smala  pelare  att  andra  faktorer  blifva 
bestämmande  för  deras  bredd.  På  Pont  de  la  Concorde, 
hvars  pelarbredd  är  i:lo  af  öppningarnas,  ansåg  sig  Perronet 
till  och  med  kunna  borttaga  en  stor  del  af  pelarnas  midt- 
partier,  hvilket,  om  pelarnas  tvärsnitt  sedan  reducerats  till 
full  sektion,  med  hänsyn  till  ytan  hade  motsvarat  en  bredd 
af  1:13  af  öppningarnas  och  svårligen  kunnat  utföras  i 
praktiken.  Bredden  på  bropelarna  har  man  därför  seder¬ 
mera  ökat  dels  af  teoretiska,  dels  af  estetiska  skäl,  till 
mått,  som  anpassa  sig  efter  brons  allmänna  formgifning, 
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Fig.  19.  Ponte  a  Santa  Trinitä  öfver  Arno  i  Florens. 


utan  att  störande  inverka  på  vattnets  fria  gång  eller  åstad¬ 
komma  skadlig  uppdämning.  Pelarebredden  på  de  mo- 
därna  stenbroarna  håller  sig  i  enlighet  härmed  oftast  om¬ 
kring  en  åttondedel  af  den  största  öppningens  vidd  eller 
däröfver. 

Med  hänsyn  till  vattnets  fria  gång  är  det  af  praktiskt 
större  vikt,  att  pelarnas  form  göres  gynnsam  härför.  1 
äldre  tid  med  dess  små  broöppningar  framtvingades  äfven 
med  nödvändighet  hvassa  stäfvar  på  de  breda  bropelarna, 
under  det  att  senare  tider  med  sina  större  broöppningar 
kunnat  nöja  sig  med  mjukare  former.  —  Hela  Pariser- 
seriens  tidigaste  grupp  har  sålunda  skarpnosade  prismape¬ 
lare,  under  det  att  de  båda  senare  grupperna  hafva  half- 
cylindriska  pelarnosar. 

Ofvanför  bropelarnas  vattenområden,  kunna  varierande 
behandlingssätt  väljas.  Ofta  äro  engagerade  pelare  eller 
kontreforter  uppdragna  öfver  tympanerna  såsom  en  direkt 
fortsättning  af  de  egentliga  bropelarna,  mot  hvilka  frisen 
på  sådant  sätt  får  stöd.  Detta  förhållande  är  särskildt 
typiskt  på  den  klassiske  Pont  de  la  Concorde,  där  de  i 
romersk  ordning  utförda  bropelarna  äro  engagerade  i  tym¬ 
panerna  och  uppgå  till  den  entablementliknande  frisen, 
hvilken  likt  en  stenbjälke  är  framdragen  öfver  kolonn- 
kapitälen  (fig.  17).  Denna  komposition  har  sin  särskilda 
innebörd,  i  det  att  Perronet  därmed  velat  markera  sten¬ 
broarnas  ursprungliga  konstruktion,  medan  de  ännu  i  form 
af  en  architrav  drogos  fram  öfver  de  i  vattendraget  upp¬ 
ställda  stenpelarna. 

5.  HVALF. 

Kapitlet  om  hvalfvet,  som  ju  redan  i  och  för  sig  hör 
till  de  intressantaste  konstruktiva  organ,  som  finnas,  är 
tyvärr  för  vidlyftigt  att  erhålla  annat  än  en  ytterst  flyktig 
och  blott  af  sammanhanget  betingad  behandling  i  denna 
uppsats. 

Hvalfvens  dimensioner  äro  spännvidd,  pilhöjd,  bredd 
och  tjocklek,  af  hvilka  kvantiteter  den  näst  sista  rättar 
sig  efter  brobanan  och  här  kan  lämnas  åsido.  Spänn¬ 
vidderna  äro  direkt  beroende  af  vattendragets  bredd  och 
spannindelningen,  som  i  sin  ordning  måste  räkna  med  spänn¬ 
viddernas  gränsmöjligheter. 

Man  må  skilja  mellan  absolut  och  relativ  spännvidd,  hvaraf 
den  förra  är  lika  med  öppningarnas  storlek  samt  i  det 
följande  endast  benämnes  spännvidden,  och  den  senare 
är  lika  med  förhållandet  mellan  den  förra  och  pilhöjden, 
samt  i  det  följande  benämnes  pilvidden  eller  afplattningen. 
Att  skilja  från  dessa  begrepp  äro  de  teoretiska  spänn-  och 
pilvidderna.  Under  det  att  spännvidderna  hos  hvalfven  i 
en  vanlig  stenbro  med  fallande  brobana  minska  från  midten 
mot  landfästena  i  en  jämn  och  nästan  alltid  rät  kurva, 
bör  pilvidden  på  hvalfven  i  samma  bro  i  allmänhet  vara 
konstant. 

Med  erforderlig  tillgång  på  fri  höjd  och  i  öfrigt  lämp¬ 
liga  lokala  förhållanden,  kan  den  moderna  byggnadstek¬ 
niken  åstadkomma  spännvidder  af  en  nära  nog  obegrän¬ 
sad  utsträckning,  på  hvilket  åtskilliga  kontinentala  jätte¬ 


broar  af  sten  lämna  vackra  exempel*.  Är  däremot  brons 
fria  höjd  begränsad  och  de  lokala  förhållandena  i  öfrigt 
snäfva,  blifva  hvalfvens  spännvidder  beroende  af  pil  vidder 
och  hvalftjocklek.  I  den  mån  man  lärt  känna  hvalfvens 
verkningssätt  samt  teoretiskt  och  praktiskt  studerat  deras 
prestationsförmåga  och  lärt  sig  inse  vissa  viktiga  detaljer 
i  utförandet,  såsom  konsten  att  hugga  hvalfstenarna  riktigt 
och  att  tillreda  lämpligt  bruk,  har  man  successivt  kunnat 
öka  pilvidderna  och  åstadkommit  allt  större  spann  i  gatu- 
broar. 

Det  är  dessa  omständigheter,  som  göra,  att  man  numera 
har  en  tillräcklig  stor  frihet  i  fråga  om  spannindelningen 
och  med  största  säkerhet,  utan  tvekan  eller  dilemma  kan 
såväl  praktiskt  som  estetiskt  lösa  problemet  om  spannin¬ 
delningen  i  en  stenbro  öfver  hvilket  vattendrag  som  helst. 

Hvad  pilvidden  beträffar,  nådde  denna  redan  hos  Perro¬ 
net  en  praktisk  gräns,  hvilken  man  sedermera  i  många 
fall  åter  har  sänkt.  Det  maximum  för  afplattningen,  eller 
10,  omkring  hvilket  Perronet  rörde  sig,  är  värdt  att  sär¬ 
skildt  understrykas,  enär  det  på  en  gång  innebär  en  gräns, 
som  man  icke  gärna  kan  eller  bör  passera,  men  samtidigt 
betecknar  ett  mått,  vid  hvilket  de  ökade  dimensionerna 
på  hvalf  och  landfästen  ännu  icke  öfverskridit  de  ekono¬ 
miska  värden,  man  i  vissa  fall  kan  vilja  uppoffra  för  det 
fria  utrymmets  tillgodoseende  under  bron.  —  Det  mellersta 
hvalfvet  på  Pont  de  la  Concorde  hade  ursprungligen  af 
Perronet  försetts  med  en  pilvidd  af  13,3,  hvilket  tangerar 
säkerhetsgränsen  och  betecknades  af  Prony  i  ett  minnestal 
öfver  Perronet  i  »Institutet»  år  1829  såsom  den  i  sitt 
slag  djärfvaste  konstruktion,  som  någonsin  sett  dagen.  Vid 
utförandet  minskades  detta  värde  till  8,5,  på  skäl,  som 
anförts  i  min  tidigare  uppsats  om  stenbron1 2. 

I  Pariserserien  finns  blott  en  enda  bro  med  värdet  10 
på  pilvidden,  nämligen  Le  petit  pont ,  som  i  ett  enda  språng 
går  öfver  den  mindre  Seinearmen  och  är  ett  vackert  prof 
på  den  parisiska  brobyggnadskonsten3.  Minsta  pilvidden 
har  Pont  de  la  Tournelle  med  värdet  2. 

En  särdeles  viktig  omständighet  med  afseende  på  spänn- 
och  pilvidder  är  ock  den  hvalfform,  som  man  väljer. 

Beträffande  hvalfbågens  form,  kan  man  följa  två  utveck¬ 
lingslinjer.  Antingen  kan  man  utbilda  bågformen  på  så¬ 
dant  sätt,  att  själfva  hvalfvet  statiskt  utnyttjas,  för  att  få 
minsta  möjliga  materialkvantitet  vid  erforderlig  säkerhet, 
och  med  hvalfformen  sedan  modifierad  af  hänsyn  till  den 
verkliga  anskaffningskostnaden.  Den  andra  linjen  är  att 
inom  de  praktiska  gränser,  som  föreskrifvas  af  vattenflö¬ 
den,  sjötrafik,  materialets  allmänna  egenskaper  m.  fl.  in¬ 
verkande  omständigheter,  utbilda  bågformen  på  sådant  sätt 

1  Se  exempelvis  gatubron  öfver  Syradalen  i  Plauen  (Sachsen)  med 
ett  spann  om  90  m:s  fri  öppning. 

2  På  Pont  de  Neuilly ,  som  likaledes  är  ett  verk  af  Perronet,  är 
pilvidden  =  11  [fig.  1:22],  ehuru  hvalfven  här  äro  försedda  med  s.  k. 
tryckbågar.  Jfr  Pont  de  I’ Alma  (fig.  I ;  13).  Se  vidare  Perronet% 
arbete:  Description  de  projets  et  de  la  constrnction  des  ponts  de 
Neuilly,  de  Mantes,  d' Orleans,  de  Louis  XVI  etc.  (Paris  1788.) 

3  Se  fig.  1 :  9. 
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Fig.  20.  Lyckeby  bro  öfver  Lyckeby  å  i  Blekinge.  (Uppströmsvy.) 


att  såväl  de  arkitektoniska  som  de  tekniska  möjligheterna 
vägas  mot  hvarandra  och  utnyttjas  med  hänsyn  till  en 
friare  individuell  formgifning. 

Den  förra  utvecklingslinjen  representerar  den  moderna 
riktningen,  som  redan  af  Perronet  konsekvent  genomfördes 
ända  till  gränsen  för  materialets  förmåga.  Den  har  äfven 
många  skäl  för  sig,  ehuru  förhållandena  icke  alltid  äro 
sådana,  att  den  behöfver  tillämpas  i  hela  sin  skärpa.  I 
och  med  det,  att  ingen  sträng  konstruktiv  sparsamhet  be¬ 
höfver  eller  ens  understundom  praktiskt  taget  kan  iakttagas 
och  andra  faktorer  i  stället  göra  sig  gällande,  kan  däremot 
den  senare  regeln  med  fördel  tillämpas,  hvarigenom  hvalf- 
formen  kan  väljas  med  en  personligare  smak,  såsom  man 
under  för  handen  varande  förhållanden  finner  den  vackrast, 
hvarvid  man  likväl  aldrig  bör  glömma,  att  det  ligger  en 
äfven  estetisk  styrka  i,  att  hvalfformen  får  följa  den  båge, 
som  bäst  öfverensstämmer  med  materialets  naturliga  böjelse. 

Utomordentligt  typiska  gatubroar  för  dessa  båda  rikt¬ 
ningar  äro,  för  den  förstnämnda,  Perronet’s  Pont  de  la 
Concorde  i  Paris,  hvars  konstruktiva  karaktäristik  redan  förut 
till  stora  delar  meddelats,  samt  för  den  sistnämnda  rikt¬ 
ningen  Po?ite  a  Santa  Trinitä  i  Florens  [1567],  utförd  af 
arkitekten  Bartolomeo  Ammannati  [15  11 — 1592].  Denna 
sistnämnda  bro,  som  med  rätta  anses  vara  en  af  de  vack¬ 
raste  broar,  som  finnas,  erbjuder  ett  utmärkt  exempel  på 
den  raffinerade  smak,  som  kan  komma  till  utveckling  just  i 
själfva  hvalfkurvan  (fig.  19).  Det  berättas,  att  den  af  Amman¬ 
nati  färdigbyggda  bron  gjorde  ett  så  lätt  och  graciöst  in¬ 
tryck  på  florentinarne,  att  dessa  icke  vågade  låta  fordon 
passera  densamma,  utan  ledde  dessa  öfver  en  närbelägen 
bro,  som  däraf  än  i  dag  bär  namnet  Pofite  alla  Ca? r aja 
[fig  5].  I  våra  dagar  passera  alla  slag  af  fordon  öfver 
den  förstnämnda  bron,  utom  spårvagnar  och  ångvältar, 
och  en  statisk  undersökning  af  densamma,  som  under¬ 
tecknad  verkställt  med  ledning  af  de  osäkra  uppgifter, 
som  stått  till  buds,  har  tydligt  ådagalagt,  hur  ytterligt 
långt  stenhvalf  kunna  utnyttjas  med  hänsyn  till  säkerhet 
och  påkänning1.  Det  förtjänar  äfven  tilläggas,  att  denna 
bro  med  sina  tre  och  ett  halft  sekel  på  nacken  icke  om¬ 
byggts  eller  reparerats  en  enda  gång,  ehuru  den  har  att 
afbörda  under  sina  trenne  hvalf  en  vattenmassa  af  under¬ 
stundom  mer  än  2  000  kbm.2  En  nästan  omärklig  sätt¬ 
ning  i  det  mellersta  hvalfvet  såsom  en  följd  af  en  jord- 
bäfning  är  allt,  som  ett  vant  öga  kan  observera  i  detta 
ärofulla  prof  på  den  italienska  renässansens  brobyggnads¬ 
konst  [fig.  6j. 

Emellertid  måste  man  i  alla  de  fall,  där  de  moderna 

1  Det  enda  arbete,  som  publicerats  om  denna  bro,  är,  enligt  uppgift 
af  byggnadschefen  Tonietti  i  Florens,  en  afhandling  af  Pietro  Ferroni , 
kallad:  Delta  vera  curva  degli  archi  del  ponte  a  S.  Trinitä  di  Fi- 
renze.  Discorso  geometrico-storico  (Verona  1S08).  Ur  detta  arbete 
är  den  här  meddelade  fig.  19  hämtad. 

2  Den  3  nov.  1844  uppmättes  vattenmängden  till  2  094  kbm.,  under 
det  att  den  i  medium  är  omkr.  200  kbm.  och  i  minimum  är  1  kbm. 
För  jämförelse  kan  meddelas,  att  maximivattenmängden  i  Norrström 
i  Stockholm  f.  n.  kan  uppgå  till  högst  500  kbm  i  sekunden,  så¬ 
ledes  en  knapp  fjärdedel  af  den  förstnämnda  vattenmängden. 


hvalfformerna  kunna  medföra  någon  verklig  vinst,  begagna 
sig  af  dessa  samt  därvid,  så  långt  som  lämpligt  är,  låta 
hvalfven  följa  sin  lämpligaste  båge.  Detta  bör  särskildt 
iakttagas,  om  ej  heller  någon  tradition  finnes,  som  kan 
föreskrifva  vissa  på  förhand  gifna  former.  Denna  regel 
börjar  ock  allt  allmännare  vinna  terräng  i  fråga  om  rena 
stenkonstruktioner.  Ett  af  de  modernaste  och  säkerligen 
vackraste  exemplen  härpå  är  Pont  Sejoutne  i  franska  Py¬ 
renéerna,  där  stenhvalf  och  pelare  utvecklats  till  ett  verk¬ 
ligt  system  af  sten  och  betong,  som  användts  tillsammans  på 
ett  synnerligen  rationellt  sätt,  värdt  hvarje  brobygga¬ 
res  närmare  studium.1  Här  bör  blott  särskildt  antecknas, 
att  den  mellersta  bropelaren,  som  är  uppförd  midt  öfver 
vattendraget,  hvilar  på  ett  däröfver  slaget  primärhvalf,  som 
af  konstruktören  fullt  rationellt  har  gif vits  spetsbågform. 
Detta  är  ett  förhållande,  som  för  vinnande  af  verkligt  sunda 
hvalfkonstruktioner  borde  vida  oftare  upprepas,  särskildt 
inom  den  rena  husbyggnadskonsten,  där  murpelare  ofta 
hvila  på  hvalfbågar. 

Ju  högre  konstruktionshöjd  en  bro  har,  desto  mindre 
kan  pilvidden  göras,  ju  större  frihet  har  man  vid  val  af 
hvalfform  och  ju  lättare  att  utföra  än  hvalfvet  med  hän¬ 
syn  till  sten  och  bruk.  Ett  af  de  vackraste  hvalfven  i 
vårt  land  torde  vara  ett  dylikt  hvalf  med  liten  pilvidd 
[2,85],  hvilket  befinner  sig  i  en  landsvägsbro  öfver  Lyckeby 
å  vid  Lyckeby  i  Blekinge  län,  [1783—1790],  den  s.  k. 
Lyckeby  bro  (fig.  2 o),2  enligt  uppgift  utförd  efter  förslag  af 
Christoffer  Polhem ;  en  hvalfform,  som  för  öfrigt  med  ut¬ 
märkt  framgång  går  igen  i  Malmskillnadsviadukten  i  Stock¬ 
holm  [1910 — 1 9  1  x ] .  —  Vid  sjunkande  konstruktionshöjd 
ökas  åter  pilvidden,  motlägena  draga  sig  uppåt  och  hvalf- 
bågarna  blifva  stelare  i  formen.  I  dessa  mellanlägen  åter¬ 
finner  man  de  på  dessa  grunder  motiverade  ellips-  samt 
korg-  och  polycenterbågarna  [jfr  Norrbro  i  Stockholm], 
hvilka  vid  konstruktionshöjder,  som  nödvändiggöra  de  stör¬ 
sta  möjliga  pilvidder,  öfvergå  till  platta  och  strama  seg¬ 
mentbågar. 

Ett  öfvervägande  af  nu  omnämnda  samt  de  förut  i 
samband  med  öppningarnas  storlek  afhandlade  omständig¬ 
heter,  vägleder  utan  svårighet  en  van  brobyggare  till  den 
för  hvarje  särskild  bro  lämpligaste  och  vackraste  hvalfformen. 

Beträffande  hvalfven  finns  det  slutligen  en  sådan  mängd 
af  ytterst  intressanta  och  viktiga  faktorer,  hvilka  närmast 
stå  i  samband  med  själfva  utförandet,  att  det  icke  är 
möjligt  att  här  beröra  dessa.  Hit  höra  sekundärhvalf,  för 
hvilka  i  tillämpliga  delar  gäller,  hvad  som  sagts  om  pri- 
märhvalfven,  dock  att  pilvidden  för  de  förra  i  allmänhet 
kan  och  bör  göras  mindre,  vidare  dilatationsfogar,  isolering, 
stenarnas  kilning  och  bearbetning,  murbrukets  beredning, 

1  Se  fig.  8.  sid.  48  i  denna  Afdelnings  häfte  4  för  1913. 

2  Denna  bros  hufvuddimensioner  äro:  spännvidd  =  17,40  m,  pil- 
höjd  —  6,io  m,  pil  vidd  =  2,85  nr  och  total  bredd  =  7,10  m.  Den  i 
fig.  20  meddelade  bilden  af  bron  är  uppgjord  efter  en  uppmätning 
år  1902  af  Stadsingenjören  Hj.  Thedenius  i  Karlskrona. 
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ställningar  m.  m.,  hvilket  allt  förut  endast  delvis  och 
flyktigt  berörts  i  denna  tidskrift. 

Jag  vill  blott  begagna  tillfället  här  framhålla,  att  sten- 
hvalfvens  värmeutvidgning,  sedan  den  vederbörligen  be¬ 
aktats  vid  beräkningar  och  utförande,  åtminstone  vid  min¬ 
dre  pilvidder  utan  nämnvärd  olägenhet  kan  öfverlämnas 
åt  sig  själf.  Visserligen  uppkomma  häraf  emellanåt  sprick¬ 
bildningar,  hvilka  endast  sällan  lägga  sig  i  en  fog  och 
oftast  mycket  oregelbundet  genomsätta  brokroppen.  De 
öppna  sig  om  vintern  och  gå  åter  ihop  om  sommaren, 
men  hafva  i  allmänhet  icke  utöfvat  något  menligare  in¬ 
flytande  på  brokonstruktionernas  bestånd.  —  Med  genom¬ 
gående  blyfogar  o.  d.  har  man  visserligen  sökt  leda  eller 
minska  faran  för  dylika  sprickor,  utan  att  i  öfrigt  därmed 
hafva  åstadkommit  nämnvärda  fördelar.  Konsekvent  ut¬ 
vecklade  hafva  dessa  försök  ledt  till  införandet  af  de  mo¬ 
derna  treledade  hvalfbågarna,  hvilka  äga  sitt  fulla  berät¬ 
tigande  vid  broar  i  opålitlig  grund. 

Vikten  af  en  god  isolering  har  redan  förut  flyktigt  be¬ 
rörts.  Det  är  likaledes  af  största  vikt  att  väl  bearbeta 
sin  sten  och  detta,  ju  större  pilvidden  är,  samt  desslikes 
i  samma  mån  att  ägna  brukets  beredning  en  sakkunnig 
och  ytterst  omsorgsfull  uppmärksamhet,  äfvensom  slutligen 
att  hvalfformarna  göras  exakta  och  absolut  styfva,  för  hvil¬ 
ket  ändamål  en  hjulring  med  sina  ekrar  är  den  klassiska 
idealmodellen.  Detta  allt  är  endast  ett  par  af  de  oefter- 
gifligaste  regler,  hvilka  här  på  sistone  såsom  tillhörande 
stenbrons  byggnadsteknik  tyvärr  blott  i  förbigående  kunna 
kraftigt  understrykas.1 

6.  MURAR. 

Rummen  mellan  de  olika  hvalfven  samt  mellan  dessa 
och  landfästena  upptagas  af  murverk,  hvilka  på  äldre  broar 
helt  utfyllde  mellanrummen  eller  åtminstone  uppmurades 
till  en  viss  höjd  i  dessa.  Numera  utföras  dessa  murverk 
nästan  alltid  som  stödmurar  för  lös  fyllning. 

Sidomurarna  hvila  mot  hvalfvens  öfverytor,  hvilkas  be- 
gränsningslinjer  oftast  huggas  och  muras  på  sådant  sätt,  att 
den  öfre  hvalflinjen  blir  skarpt  markerad,  hvarefter  stödmu¬ 
rarna  stumt  nedgå  mot  densamma  (fig.  20  m.  fl.).  Ehuru  detta 
är  en  fullt  renhårig  konstruktion  och  dessutom  äger  företrä¬ 
det  att  vara  konstruktivt  åskådligare,  medför  det  likväl 
olägenheten  af  spetsiga  stenvinklar  vid  liggskiftens  hop- 
stötning  med  hvalfven.  På  grund  häraf  har  man  såväl  i 
äldre  som  nyare  tid  i  fasadytorna  sammanhuggit  stödmu¬ 
rarna  med  hvalfven,  hvilket  bl.  a.  medför  ett  mera  orga¬ 
niskt  samband  mellan  brons  olika  delar  (fig.  17  m.  fl.). 
Nämnda  olägenhet  ökar  i  direkt  proportion  med  pilvidden 

1  Mönstergilla  äro  än  i  dag  Perronefs  arbetsbeskrifningar  till  sina 
broar.  Se  bl.  a.  hans  i  not  2,  sid.  8  (84)  omnämnda  arbete. 


och  följaktligen  äfven  från  hvalfvens  motlägen  till  hjäs¬ 
sorna,  hvadan  ett  dylikt  förband  mellan  hvalfstenar  och 
sidomurar  vid  stora  pilvidder  oftast  blir  en  nödvändighet. 

Stödmurarna,  hvilkas  egentliga  uppgift  är  lätt  tillgodo¬ 
sedd,  äro  emellertid  de  delar  af  bron,  som  till  sin  yttre 
form  förete  de  flesta  variationerna,  beroende  på  att  brons 
dekoration  från  början  här  har  tagit  fast  fot  och  funnit 
alla  möjligheter  att  kunna  frodas.  Vinkeln  mellan  hvalf¬ 
ven  är  lik  en  skrefva,  där  jordmån  finns  för  dekorativ 
utveckling,  och  alltså  äfven  framlockar  en  sådan. 

Af  denna  dekoration  vill  jag  endast  flyktigt  beröra  en 
enda  form,  som  i  våra  dagar  fått  en  konstruktiv  betydelse, 
nämligen  nischer  i  stödmurarna. 

Dylika  nischer  äro  naturliga  och  äfven  rätt  vanliga  före¬ 
teelser,  särskildt  på  äldre  broar.  Tympanerna  voro  på 
dessa  broar  på  en  gång  de  massivaste  och  minst  bärande 
delarna  i  bron.  De  inbjödo  följaktligen  af  sig  själfva  till 
en  arkitektonisk  behandling,  hvars  uppgift  blef  att  göra 
dessa  delar,  antingen  mindre  massiva  eller  mera  bärande, 
i  förra  fallet  med  in-  och  i  senare  fallet  med  utåtgående 
nischer.  Tvänne  vackra  exempel  härpå  äro  Pont  Marie 
(fig.  25)  med  in-  och  Pont  Neuf  med  utåtgående  sådana1, 
till  hvilka  sluter  sig  Pont  Royal}  som  har  släta  tympaner, 
utan  dylik  behandling.  Dessa  trenne  broar  äro  så  myc¬ 
ket  intressantare  i  detta  afseende,  som  hvalf  och  bropelare 
äro  fullkomligt  likahanda  utbildade  på  dem  samtliga  och 
de  därför  tillsammans  utgöra  de  tre  prototyperna  för  en 
väl  utförd  brodekoration. 

Dylika  nischer  i  en  stenbro  beteckna,  som  nämndt  är, 
en  konstruktiv  afsikt,  som  icke  saknar  sitt  intresse.  De 
äro  nämligen  att  anse  som  en  början  till  de  ursparningar 
i  brokroppen,  hvilka  på  senare  tid  allt  mera  börjat  till- 
lämpas,  särskildt  på  magrare  broar  och  enkannerligen  på 
betongbroar.  Dessa  ursparningar  hafva  numera  öfvergått 
till  sekundära  besparingshvalf  i  ett  eller  flera  spann  mel¬ 
lan  de  stora  primärhvalfven  och  utföras  nästan  alltid  helt 
och  hållet  öppna,  under  det  att  de  förut  emellanåt 
slogos  innanför  stödmurarna  (fig.  21).2  De  förses  då  äfven 
med  luftningsanordningar  och  göras  tillgängliga  för  inspek¬ 
tion  och  kunna  därigenom  få  en  funktion  med  hänsyn 
till  hvalfvens  isolering  och  brons  vattenafledning. 

7.  RÄCKVERK. 

Sidomurarna  krönas  af  listverken  och  de  med  dessa 
samhöriga  räckverken,  som  afsluta  bron  och  i  sin  egen¬ 
skap  af  dekorativa  element  spela  en  betydande  roll  i  fråga 
om  dennas  yttre  fysionomi. 

Listverkets  praktiska  uppgift  är  att  gifva  sidomurarna 

1  Jfr.  Friedrich  August- B riicke  i  Dresden  (1907 — 1910). 

2  Jfr.  härmed  Ponte  delta  Pietra  i  Verona,  fig.  9. 
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Fig.  22.  Räckverk  på 
Pont  Royal. 


Fig.  23.  Räckverk  på  Pont  des  Invalides. 


Fig.  24.  Längdsektion  af  Pont  S:t  Michel. 


en  motståndskraftig  och  naturlig  afslutning,  bilda  bas  åt 
räckverket  samt  afleda  regndropp  från  brolifvet.  Räck¬ 
verkets  uppgift  är  i  sin  ordning  att  utgöra  skydd  åt  si¬ 
dorna  för  brobanan.  Dessa  uppgifter,  som  lätt  tillgodo¬ 
ses,  medgifva  i  öfrigt  stor  frihet  i  fråga  om  formbehand¬ 
lingen. 

Hvad  räckverkets  förmåga  att  afleda  vatten  beträffar, 
erfordras  endast  nödiga  fall  på  alla  öfverytor,  samt  att 
listen  utbildas  med  en  effektiv  droppnäsa.  Hvad  rör  dess 
förmåga  att  bilda  säkert  skydd  för  brobanan,  erfordras 
blott  en  lämplig  höjd  hos  räckverket,  en  höjd,  som  kan 
variera  inom  vissa  trängre  gränser,  beroende  på  brons 
storlek,  höjd  öfver  vattnet  och  arkitektur  m.  m.  För  sven¬ 
ska  förhållanden  torde  en  höjd  af  1,0  m.  vara  ett  minimi- 
värde,  som  i  många  fall  med  fördel  kan  öfverskridas. 
Exempelvis  är  räckverkets  höjd  på  Norrbro  i  Stockholm 
1,2  till  1,5  m. 

På  grund  af  den  vikt,  som  räckverket  har  för  brons 
arkitektoniska  formgifning,  är  dess  dekorativa  betydelse  så 
dominerande,  att  denna  del  af  dess  uppgift  ej  kan  upp¬ 
tagas  till  behandling  härstädes.  Här  må  därför  endast  an¬ 
föras  några  viktigare  synpunkter  på  räckverkets  allmänna 
användning  vid  stenbroar.  Därvid  räknas  list-  och  räck¬ 
verk  till  ett  gemensamt  element,  hvars  bas  och  krön  de 
i  ordning  utgöra,  och  hvars  förnämsta  arkitektoniska  upp¬ 
gift  kan  angifvas  vara,  att  utgöra  det  enande  och  sam¬ 
manhållande  elementet  i  bron. 

Räckverken  kunna  vara  dels  af  sten,  dels  af  järn  samt 
i  båda  dessa  fall  vare  sig  hela  eller  genombrutna.  Dessa 
olika  former  böra  användas  med  största  urskillning. 

På  stenbroar  bör  om  möjligt  alltid  användas  räckverk 
af  sten  med  i  allmänhet  kraftigare  utförande,  ju  gröfre  bron 
är  till  sin  konstruktion.  Hela  räckverk  höra  följaktligen 
hemma  hufvudsakligen  på  äldre  såväl  som  på  nyare  broar 
med  små  pilvidder  och  fylligare  former;  genombrutna  räck¬ 
verk  åter  på  broar  med  stora  pilvidder,  magrare  former 
och  elegantare  utförande. 

Räckverk  af  järn  förekomma  någon  gång  äfven  på  sten¬ 
broar,  men  höra  närmast  hemma  på  järnbroar,  där  de  all¬ 
tid  böra  komma  till  användning.  På  betongbroar  kunna 
de  också  fylla  sin  plats,  om  ej  räckverket  därstädes  kan 
utföras  af  betong,  och  kunna  med  fördel  användas  på 
armerade  betongbroar,  där  de  likväl  helst  böra  uppställas 
mellan  betongplintar  och  eventuellt  med  betongrelingar 
dem  emellan,  på  hvilka  själfva  järnräckets  olika  fält  upp¬ 
ställas.  —  På  betongbroar  med  stenbeklädnad  måste  man 
i  fråga  om  materialet  emellanåt  jämka  på  dessa  regler 
med  hänsyn  till  de  lokala  förhållandena. 


För  att  återgå  till  stenbroarnas  räckverk  kunna  dessa 
vidare,  såsom  nyss  nämndes,  vara  dels  hela,  dels  genom¬ 
brutna.  Om  de  hela  räckverken  är  här  ej  mycket  att  till- 
lägga,  utan  att  alltför  mycket  ingå  på  detaljer.  De  åter¬ 
finnas  i  en  mångfald  vackra  exempel,  af  hvilka  här  må 
hänvisas  till  det  enkla  och  sunda  räckverket  på  Pont  Royal 
i  Paris  (fig.  22).1 

Beträffande  genombrutna  räckverk  kunna  dessa  uppdelas 
i  två  olika  slag,  beroende  på  dockorna,  hvilka  antingen 
kunna  utbildas  såsom  fristående,  profilerade  kolonetter  — 
runda  eller  flerkantiga  —  eller  såsom  stenskifvor  med  ut¬ 
huggna  hål. 

Före  1800-talets  ingång  finner  man  mycket  sällan  balu¬ 
strader  på  stenbroar,  utom  i  England,  där  redan  den 
gamla  år  1856  rifna  Westminster  Bridge  (1738 — 1750)  af 
Labélye  var  försedd  med  sådana  och  tjänat  som  exempel 
för  en  hel  rad  af  andra  engelska  broar  under  1700-talets 
sista  kvartal.  Den  första  bron  i  Frankrike  af  detta  slag 
var  Pont  de  la  Concorde,  som  också  i  detta  afseende  är  ett 
mönster.  Perronet,  som  äfven  i  detaljen  var  en  mästare, 
insåg  vikten  af  att  på  detta  sätt  lätta  den  djärfva  konstruk¬ 
tionen  och  skänka  den  erforderlig  arkitektonisk  jämnvikt. 
Men  Perronet  gick  ännu  längre.  Han  utsträckte  nämligen 
brons  balustrader  med  entablement  till  kajerna  öfver  en  längd 
af  omkring  ett  spann  i  bron  och  betonade  skillnaden  mel¬ 
lan  bro  och  kaj  genom  att  göra  den  förras  dockor  runda 
och  den  senares  dockor  fyrkantiga  (fig.  17  och  18).2  Det 
sålunda  utförda  räckverket  har  i  Frankrike  gjort  epok 
och  torde  fortfarande  kunna  stå  som  ett  exempel,  hvil- 
ket  i  sig  innesluter  allt  väsentligt,  som  bör  sägas  rö¬ 
rande  genombrutna  räckverk  på  stenbroar.  3  Häri  må 
äfven  inbegripas  fördelningen  mellan  dockområden  och 
plintar,  med  den  väl  motiverade,  numera  städse  iakttagna 
regeln  att  hålla  hvalf hjässorna  fria  från  plintar  samt  öfver 
pelarna  förlägga  kraftigare  sådana,  på  hvilka  brons  belys¬ 
ningsarmatur,  spårvägsstolpar  eller  själfständiga  dekoratio¬ 
ner  eventuellt  kunna  placeras.  Mellan  hvarje  plint  bör 
i  regeln  samma  antal  dockor  placeras  —  6  till  to  — 
och  på  de  minsta  hvalfven  ställas  så  tätt  som  möjligt  och 
aldrig  göras  för  smala. 

De  med  hål  försedda  räckverken  blifva  oftast  en  direkt 
efterhärmning  af  gjutjärnsräckverk  och  göra  sällan  något 

1  Den  gamla  Lyckeby  bro  i  Blekinge  län  (fig.  20)  hade  ursprung¬ 
ligen  dylika  hela  räckverk  af  tegel  med  följare  af  kalksten,  men  vid 
brons  ombyggnad  och  reparation  år  1905  utbyttes  de  mot  de  hos  oss 
vanliga  räckverken  af  rör  på  gjutjärn  sstolpar. 

2  Jfr.  fig.  1 :  24. 

8  Jfr.  Norrbro  i  Stockholm  och  kajen  mot  Riksdagshuset. 
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tilltalande  intryck  af  sten.  På  broar,  som  korsa  vatten¬ 
dragen  snedt,  böra  dessa  öppningar  i  räckverket  hafva 
sned  form,  med  sin  hufvudriktning  sammanfallande  med 
vattendragets.  Så  är  exempelvis  fallet  med  stendelarna 
på  Pont  Sully  i  Paris,  som  har  räckverk  af  sten  på  de 
två  stenhvalfven  och  liknande  räckverk  af  järn  på  det 
mellersta  hvalfvet,  som  är  af  järn,  och  här  må  omnämnas 
som  exempel  på  saken. 

Hvad  järnräckverk  beträffa,  böra  dessa  endast  i  nöd¬ 
fall  användas  på  stenhvalf  samt  böra  i  sådant  fall  vara  af 
gjutjärn  och  undergå  nödig  dekorativ  behandling  för  att 
så  mycket  som  möjligt  sammansmälta  med  brons  arki¬ 
tektur.  Ett  exempel  på  dylikt  räckverk  må  här  medde¬ 
las  från  Pont  des  Invalides  i  Paris,  där  särskildt  räck¬ 
verkets  fästen  äro  lyckligt  lösta  och  inkomponerade  i  bron 
(fig-  23). 

I  fråga  om  räckverk  af  smidesjärn  torde  sådana  som 
regel  i  sina  enklare  former  aldrig  böra  tillgripas  för  gatu- 
broar  af  sten,  men  kunna  med  en  mera  raffinerad,  konstnärlig 
behandling  i  vissa  fall  användas  äfven  för  sådana,  ifall 
de  uppställas  på  stenrelingar  mellan  väl  afpassade  plintar. 

I  sammanhang  med  frågan  om  räck¬ 
verken  må  ock  slutligen  ett  par  ord  sä¬ 
gas  om  stenbroars  belysning.  Som  be¬ 
lysningen  är  någonting  utifrån  kom¬ 
mande,  utan  samhörighet  med  själfva 
bron  såsom  sådan,  kunna  anordnin¬ 
gar  för  detta  ändamål  väljas  med  större 
frihet,  hvarför  de  också  i  de  allra  flesta 
fall  kunna  göras  af  metall  och  i  så¬ 
dant  fall  helst  af  brons.  Detta  är  i 
ännu  högre  grad  af  behofvet  påkalladt 
vid  betong-  och  särskildt  vid  arme¬ 
rade  betongbroar,  där  kandelabrarna 
på  sådant  sätt  kunna  bidraga  till  en 
ärlig  formgifning  af  bron.  I  många 
fall  kan  äfven  belysningen  ordnas  så¬ 
som  på  en  vanlig  gata  med  den  för 
gatubelysningen  i  öfrigt  använda  materielen,  men  med 
tätare  anbragta  eller  ock  förstärkta  ljuskällor. 

8.  BANA. 

Öfver  hvalfven  utbreder  sig  fyllningen,  till  hvilken  i  re¬ 
geln  begagnas  grus,  hvilket  bör  vara  fint,  rent  och  stridt. 
Andra  fyllnadsämnen  användas  någon  gång  såsom  full- 
murning  sandfyllning  m.  m.,  men  med  hänsyn  till  ekonomi 
och  vikten  af  en  god  vattenafledning  bör  detta  icke  utan 
särskild  anledning  förekomma. 

I  de  fall,  då  rör  eller  kablar  skola  framdragas  genom 
bron,  bör  helst  ett  särskildt  ledningsgalleri  muras,  löpande 
under  den  ena  eller  båda  gångbanorna.  Brons  sidomurar 
dragas  då  inåt  så  långt,  att  deras  murverk  kommer  att 
omsluta  ledningsgallerierna  (fig.  14  och  21).  I  enklare 
och  mera  provisoriska  fall  kunna  ledningarna,  där  detta 
låter  sig  göra,  nedgräfvas  direkt  i  fyllningen,  hvarvid  detta 
i  allmänhet  bör  ske  under  gångbanorna,  hvilka  med  minsta 
olägenhet  för  trafiken  kunna  öppnas. 

Hvad  själfva  brobanan  beträffar,  motsvara  dess  allmänna 
anordningar  en  vanlig  gatas,  med  den  skillnaden  att  lutnings- 
och  trafik lörhallanden  ställa  sig  annorlunda.  Fördelningen 
af  bredd  mellan  gang-  och  körbanor  blir  i  allmänhet  den¬ 
samma  som  i  en  gata  och  alltså  varierande  med  brobredden. 


Brobanans  tvärsnitt  företer  ifråga  om  begränsningslinjen 
intet,  som  skiljer  den  från  vanliga  gatusektioner,  utom 
hvad  sidolutningarna  beträffa,  hvilka,  särskildt  vid  smalare 
broar,  böra  gifvas  ett  brantare  förlopp  än  i  vanliga  gator 
i  och  för  regnvattnets  hastigare  afledande.  Brobanans 
långsgående  lutningar  måste  uteslutande  rätta  sig  efter 
bron  och  göras  oberoende  af  tillstötande  gators  lutnings- 
förhållanden  för  att  helt  och  hållet  ägna  sig  åt  den  förras 
vattenafledning. 

Med  tvärlutningar  uppsamlas  vattnet  i  rännstenarna, 
hvilka  sedan  genom  långsgående  lutningar  bortleda  vatt¬ 
net  från  bron.  Häri  ligger  den  förnämsta  praktiska  an¬ 
ledningen  till  broarnas  förhöjning  mot  midten,  äfven  om 
denna  förhöjning  understundom  samtidigt  kan  tjäna  ända¬ 
målet  att  göra  den  fria  segelhöjden  större  under  bron. 
Brons  förhöjning  bör  med  hänsyn  till  gatutrafiken  icke 
göras  större  än  hvad,  som  erfordras  för  vattenafledningen, 
utan  väl  afvägas  mellan  bro-  och  sjötrafikens  samt  vatten - 
afledningens  fordringar. 

Vid  det  normala  fallet  af  samma  höjd  på  brons  båda 
ändpunkter  böra  lutningarna  gå  från  midten  af  bron  med 

afrundad  vinkel  mellan  de  två  lutan¬ 
de  planen,  likformigt  fallande  mot 
ändarna  och  med  en  lutning,  som  för 
gatubroar  belagda  med  sten  ej  bör 
öfverstiga  1:30  och  icke  understiga 
1  :  60,  med  1  :  40  såsom  ett  praktiskt 
medelvärde.  Att  göra  förhöjningen 
afrundad  öfver  hela  bron  medför  vis¬ 
serligen  för  en  del  ögon  en  behagli¬ 
gare  form,  men  försämrar  profilen  för 
såväl  vattenafledning  som  trafik.  Att 
slutligen  göra  brobanan  horisontal  i 
andra  fall,  än  då  detta  är  nödvändigt 
t.  ex.  för  järnvägsbroar  är  ännu  min¬ 
dre  tillrådligt,  såsom  förut  har  påpe¬ 
kats. 

Äfven  om  vattnet  sålunda  hastigt 
kan  afledas  från  brons  yta,  intränger 
dock  alltid  någon  del  däraf  i  brokroppen.  Det  måste 
därför  äfven  invändigt  i  bron  finnas  tillfredsställande  an¬ 
ordningar  för  att  afleda  det  inträngande  vattnet.  Detta 
vatten,  som  nedsjunker  i  vinklarna  mellan  hvalfven,  upp¬ 
samlas  därstädes  med  isoleringens  tillhjälp  i  enkla  rännor 
och  afledes  från  deras  lägsta  punkter  genom  urtagna  öpp¬ 
ningar  i  hvalf  eller  pelare.  Dessa  vattenaflopp  kunna  an¬ 
ordnas  på  olika  sätt,  efter  tycke  och  smak  och  äro  van¬ 
ligen  ordnade  på  något  af  de  sätt.  som  framgå  af  de  här 
meddelade  bilderna  af  Pont  de  Tolbiac  (fig.  21)  och  Pont 
S:t  Michel  (fig.  24). 

Det  naturliga  beläggningsämnet  för  banan  i  en  stenbro 
är  vanlig  gatsten,  direkt  hvilande  i  grusfyllningen,  even¬ 
tuellt  med  gångbanor  af  asfalt  eller  klinker.  Med  sten¬ 
broarnas  stora  egna  vikt  och  deras  för  belastning  okäns¬ 
ligare  konstruktion  blir  inverkan  af  tyngden  i  detta  be- 
läggningsämne  betydelselös,  på  samma  gång  som  detta 
ämne  gör  bron  såsom  stenkonstruktion  mera  helgjuten. 
Körbanor  af  asfalt  höra  till  sin  natur  närmast  hemma  på 
betong-  och  enkannerligen  på  armerade  betongbroar,  un¬ 
der  det  att  träkubb  hör  hemma  på  järnbroar.  Äfven  i 
detta  fall  kan  man  antöra  Pariserserien  som  exempel,  i  hvil¬ 
ken  samtliga  gatubroar  af  sten  äro  satta  med  gatsten, 
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Fig.  25.  Nisch  på  Pont  Marie. 
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den  enda  betongbron  (fig.  16)  är  belagd  med  asfalt  och 
samtliga  gatubroar  af  järn  äro  träsatta. 

Sammanfattning. 

I  det  föregående  hafva  kortfattadt  berörts  de  viktigaste 
regler,  som  böra  iakttagas  vid  brobyggnader  af  sten  för 
städer  och  liknande  platser,  där  förutom  till  statiska  be¬ 
räkningar  och  ekonomi  hänsyn  äfven  måste  tagas  till  där¬ 
städes  ofta  rådande  särskilda  lokala  egenheter  och  kraf. 
Här  nedan  må  därefter  sammanfattas  några  af  de  vik¬ 
tigaste  reglerna,  hvarvid  dock  må  förutskickas,  att  dylika 
regler  för  den  verklige  brobyggaren  torde  vara  axiom, 
och  följaktligen  närmast  skulle  komma  dem  till  godo, 
hvilka  aldrig  borde  syssla  med  dessa  grenar  af  brobyggnads¬ 
konsten.  Som  det  tyvärr  så  ofta  syndas  af  ren  okunnig¬ 
het  mot  äfven  de  enklaste  af  dessa  regler,  äfven  af  dem, 
som  i  öfrigt  äga  stora  förutsättningar  för  denna  konst, 
torde  dock  en  sammanfattning  af  ämnet  i  denna  form  till 
fullo  vara  på  sin  plats. 

1)  En  gatubro  af  sten  bör  alltid  sä  förläggas,  att  den 
dels  i  första  hand  tjänar  sitt  afsedda  trafikändamål,  dels 
äfven  kan  ingå  som  ett  led  i  en  befintlig  eller  eventuellt 
endast  möjlig  monumental  stadsplan.  Bron  bör  dessutom 
från  början  gifvas  en  tillräcklig  bredd,  med  goda  tillfarts- 
anordningar  från  sidorna. 

2)  Bron  bör  alltid  göras  med  förhöjd  bana,  lutande 
efter  tvänne  plan  från  brons  midtpunkt  mot  landfästena. 

3)  En  gatubro  af  sten  kan  i  de  flesta  fall  med  full 
trygghet  utföras  äfven  i  dålig  mark  på  stående  pålrust. 

4)  Bron  bör  hafva  udda  antal  öppningar  och  helst  vara 
enspänd.  Spannindelningen  bör  alltid  vara  symmetrisk. 
Om  de  lokala  förhållandena  nödvändiggöra  en  jämn  eller 
osymmetrisk  spannindelning,  bör  detta  särskildt  betonas  i 
brons  arkitektur.  Pelarebredden  bör  i  allmänhet  icke  un¬ 
derstiga  en  åttondedel  af  den  största  spännvidden  i  bron; 
och  pelarenosarna  böra  gifvas  en  lämplig  form  med  hän¬ 
syn  till  vatten-  och  isgång  m.  m. 

5)  Spännvidderna  böra  variera  från  midtspannet  åt  land¬ 
fästena,  i  direkt  proportion  till  brobanans  lutningar,  un¬ 
der  det  att  pilvidden  bör  förblifva  konstant.  Pilvidden 
bör  icke  öfverskrida  värdet  10.  Hvalfformen  bör  väljas 
med  all  den  frihet,  som  de  lokala  förhållandena  medgifva, 
utan  att  åsidosätta  statikens  och  ekonomiens  gemensamma 
fordringar.  Stora  spann  och  små  pilvidder  kräfva  om- 
sorgsfullare  allmänna  anordningar,  mindre  spann  och  större 
pilvidder  åter  omsorgsfullare  detaljutförande. 

6)  Brons  murar  kunna  vid  små  pilvidder  antingen 
hophuggas  med  hvalfven  eller  stumt  nedgå  till  den  skarpt 
markerade  öfre  hvalflinjen;  vid  stora  pilvidder  böra  de  lik¬ 
väl  alltid  sammanhuggas  med  hvalfven.  Sidomurarna  kunna 
med  fördel  lämna  plats  för  en  dekorativ  behandling,  som 
hellre  bör  göras  monumental  än  ornamental. 

7)  Räckverket  bör  vara  helt  vid  små  pilvidder  och  ge¬ 
nombrutet  vid  stora.  Det  bör  vara  af  sten,  hafva  goda  fall 
och  en  väl  afpassad  höjd.  Hvalfhjässorna  böra  lämnas 
fria  från  plintar,  och  kraftigare  sådana  förläggas  öfver  eller 
å  ömse  sidor  om  pelarna.  Där  må  äfven  placeras  sär¬ 
skilda  anordningar  för  brons  drift. 

8)  Banan  bör  gifvas  goda  fall  och  bron  i  öfrigt  förses 
med  tillfredsställande  anordningar  för  vattenafledningen. 
Beläggningen  bör  vara  af  sten,  eventuellt  med  gangbanor 
af  asfalt  eller  klinker. 


Till  sist  må  som  en  afslutande  hufvudregel  tilläggas,  att 
i  städer  alltid  bör  användas  sten  till  bromaterial,  för  såvidt 
ej  i  enstaka  fall  de  lokala  förhållandena  eller  isolerade 
ekonomiska  synpunkter  med  nödvändighet  frampressa  ett 
annat  ämne  såsom  lösning  af  materialekvationen. 


AFDELNINGEN 


Afdelningen  för  Väg=  och  Vattenbyggnadskonst  sam¬ 
manträdde  måndagen  den  27  april  under  ordförandeskap  af 
kapten  C.  Mcurling. 

Efter  verkställd  protokollsjustering  föredrogs  skrifvelse  från 
Afdelningeus  styrelse,  som  meddelade  att  den  på  sin  tid  af 
löjtnant  Serrander  föreslagna  och  genom  styrelsen  planlagda 
sällskapsresan  till  Porjus  på  grund  af  uppgifven  svårighet  att 
under  påsken  erhålla  erforderlig  restaurantvagn  måst  inställas. 
Afdelningen  uppdrog  åt  sin  styrelse  att  undersöka  möjligheten 
för  resans  anordnande  under  juni  månad. 

Civilingenjör  Emil  A.  Hallmén  lämnade  » meddelanden  frän 
Kreuger  år1  To  Ils  grundläggningsarbetcn  för  nya  stadshuset  och 
Nordiska  Kompaniets  nybyggnad  vid  Hamngatan » . 

Den  27  mars  1911  beslöto  stadsfullmäktige  uppförandet  af 
7-millionersbyggnaden  å  Eldkvarnstomten  och  påföljande  år 
i  april  påbörjades  grundläggningsarbeteua.  För  grunden  i  sin 
helhet  har  den  principen  orubbligt  följts  att  öfverallt  nå  berget. 
För  hufvudbyggnaden  har  detta  skett  medels  betongpä/ning 
under  det  att  det  stora  tornet  kräfde  massiva  betongpelare  direkt 
till  berget. 

Päl ningen  utfördes  dels  medels  förut  gjutna  betongpålar, 
dels  enligt  system  Simplex  d.  v.  s.  genom  gjutning  af  pålarna 
direkt  på  sin  plats  i  marken.  De  förstnämnda  pålarna  hafva 
kvadratisk  genomskärning  med  30  cm:s  sida;  armering  4  st. 
25  mm  rundjärn,  förbundna  genom  virning  med  5  mm  järn. 
Betongblandning  1  del  cement,  2  delar  sand  och  3  delar  fin¬ 
slagen  makadam.  Vid  för  betongens  hårdnande  gynnsam  väder¬ 
lek  hafva  pålarna  nedslagits  endast  3  veckor  gamla;  i  allmänhet 
hafva  de  dock  varit  betydligt  äldre.  För  mildring  af  hejar- 
slagen  användes  träansättare  och  lumppackning  mellan  denna 
och  pålen.  Stundom  erbjöd  nedslagningen  stora  svårigheter. 
En  7  m  lång  påle  kräfde  sålunda  närmare  3  000  slag  med  en 
1  750  kg  tung  hejare,  hvars  fallhöjd  varierade  mellan  1,5  och 
2,5  m.  Pålen  var  3  månader  gammal  och  uedslogs  genom 
gamla  rustbäddar.  Då  en  betongpåle  efter  så  omild  behandling 
fortfarande  är  hel  har  man  all  anledning  vara  nöjd  med  materialet. 

Enligt  Simplex  systemet  drefs  ett  med  lös  stålspets  försedt 
stålrör  ned  till  berget.  Röret  fylldes  därefter  med  färsk  betong 
och  drogs  sedan  omedelbart  upp,  hvarvid  betongen  kvarstannar 
som  en  påle  i  marken.  Rörets  inre  diameter  var  360  mm, 
väggtjockleken  20  mm.  Den  lösa  spetsen  var  af  gjutjärn  och 
vägde  alltefter  markens  olika  beskaffenhet  60  till  125  kg  pr 
st.  För  att  hindra  vatten  att  intränga  i  skarfven  mellan  spets 
och  rör,  tätades  skarfven  med  tjärdrefspackning.  Trots  det 
ej  obetydliga  djupet  har  det  endast  vid  sällsynta  tillfällen  in¬ 
träffat,  att  vatten  inträngt  i  röret,  och  då  beroende  på  att  pack¬ 
ningen  malts  sönder  genom  för  hård  slagning.  Vid  rörets  upp¬ 
dragning  sjunker  den  igjutna  betongmassan  med  en  volym, 
motsvarande  godstjockleken  i  rörväggarna,  så  att  den  färdiga 
betongpålen  får  en  diameter  motsvarande  yttre  rördiametern 
eller  400  mm.  Om  hastigt  bindande  cement  eller  för  torr  be¬ 
tong  användes,  hände  någon  gång  att  massan  fastnade  i  röret, 
hvarvid  man  förlorade  både  spets  och  betong.  Hejaren  för 
rörets  neddrifning  vägde  2  500  kg.  För  rörets  uppdragning 
användes  s/i"  stållina  genom  2  st.  5-skurna  block,  fördelad  å 
10  parter. 

Profkuber  uthuggna  från  pålar  under  grundvattenytan  visade 
redan  efter  6  veckor  3-  å  4-faldig  säkerhet  för  direkt  tryck- 
påkänning.  För  utrönande  af  skakningens  inflytande  på  de 
nygjutna  pålarna  nedgräfdes  profkuber  inom  pålningsområdeua. 
Märkligt  nog  hafva  dessa  profkuber  visat  högre  tryckhållfast¬ 
het  än  sådan,  som  förvarats  på  från  skakning  skyddad  plats. 
Vid  profbelastning  med  70  ton  å  en  30  dagar  gammal  påle 
under  ett  dygn  påvisades  en  nedsänkning  af  4,5  mm.  Tillåtna 
påkänningen  utgör  30  kg  pr  kvem.  Sammanlagdt  utfördes  c:a 
4  cod  st.  pålar  med  en  sammanlagd  längd  af  c: a  23  kilometer! 
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För  det  84  meter  höga  och  19  tusen  ton  tunga  tornet  till- 
greps  kraftigare  grundläggningsmetod.  Tornet  kommer  att 
hålla  omkring  19  meter  i  fyrkant  och  uppföres  på  8  st.  cy¬ 
lindriska  betongpelare  med  4,8  m  diameter,  hvilande  på  full¬ 
komligt  plansprängdt  berg.  Efter  muddring  af  jord  och  pinmo 
till  7  m  djup  nåddes  berget,  som  af  dykare  plansprängdes  för 
hvarje  pelare.  Berget  renspolades  med  vattenpump,  hvarefter 
man  nedsänkte  en  75  cm  hög  plåtring  med  5,4  m  diam. 
Ringen  kilades  i  vågrätt  läge  och  liknande  ringar  om  2  m 
höjd  pålades,  tills  den  sista  ringen  nådde  öfver  vattenytan. 
Ringarna  förbundos  inbördes  medels  120  st.  skrufbultar  i  hvarje 
skarf.  Ringens  plåttjocklek  var  8  å  10  mm.  Den  undre  fast- 
dubbades  vid  berget  och  kringgöts  för  tätning  med  betong, 
såväl  ut-  som  invändigt.  Efter  14  dagar  länspumpades,  hvar- 
vid  skarfvarna  tätades  af  dykare,  som  nedgick  med  sågspåns- 
säckar  rundt  om  kasunen  längs  skarfvarna.  Absolut  täthet 
erhölls.  Sedan  plåtkasunen  länspumpats,  restes  träform  30  cm 
innanför,  hvari  betongen  stampades  upp  öfver  vattenytan.  Efter 
viss  bindetid  isärskrufvades  plåtringarna,  lyftes  och  användes 
till  nästa  pelare.  Den  fastbultade  bottenringen  kvarsitter.  På 
detta  sätt  hafva  utan  missöde  alla  8  pelarna  utförts,  en  del  på 
ända  till  9,5  m  vattendjup. 

Nordiska  Kompaniets  nya  affärshus  vid  Hamngatan  i  Stock¬ 
holm  omfattar  en  area  af  ungefär  ett  tunnland  eller  c:a  4  800  m2, 
som  helt  öfverbygges.  Byggnaden  får  8  våningar,  däraf  2  under 
gatunivån.  Byggnaden  ligger  på  Brunkebergsåsens  sluttning, 
hvarför  grunden  närmast  Regeringsgatan  är  groft  grus  med 
kullersten.  Längre  ned  på  tomten  består  grunden  af  mycket 
fin  vattenförande  sand  af  stor  mäktighet,  täckt  af  ett  c:a  4  meter 
tjockt,  fast  lerlager. 

Grundmurarna  bestå  af  endast  fasad-  och  brandmurar.  Mel¬ 
lan  dessa,  d.  v.  s.  inuti  byggnaden,  uppföras  plintar  för  bygg¬ 
nadens  bärande  stomme  af  järnkolonner  på  i  allmänhet  6  meters 
inbördes  afstånd.  Fasadmurarna  äro  armerade  med  endast  sträck- 
ankarjärn,  brandmurarna  äfven  med  hänsyn  till  att  utbott- 
ningarna  äro  förlagda  excentriskt  under  murarna.  Kolonn¬ 
plintarna  äro  korsarmerade. 

För  den  å  Brunkebergsåsen  hvilande  grunden  har  någon 
förstärkning  ej  ansetts  behöflig.  Största  svårigheten  var  här 
den  ymniga  grundvattenströmmen,  som  exempelvis  i  en  brunn 
om  2,2  m'2  bottenarea,  nedförd  till  djupet  +  1,00,  hänfördt  till 
slusströskeln,  under  loppet  af  30  timmar  lämnade  c:a  8  000 
kbm  vatten  d.  v.  s.  75  sekundliter!  De  sista  10  timmarna  stod 
vattnet  i  brunnen  stilla  på  höjden  +  1,60.  På  något  mera  än 
2/s  af  tomten,  där  grunden  är  fin  sand,  utföres  förstärkning, 
uteslutande  i  form  af  friktionspålning,  dels  c:a  2  400  st.  träpålar 
af  3  å  9  meters  längd,  dels  250  st.  betongpålar,  utförda  enligt 
Simplexsystemet.  Under  40  timmar  profbelastades  med  8  200 
kg  å  3  meter  långa  träpålar  med  125  mm:s  topp.  Nedsänk- 
ning  ingen.  Träpålarna  stå  i  allmänhet  på  50  cm  afstånd  från 
hvarandra,  betongpålarna  på  90  å  100  cm.  Ofvanpå  pålarna 
götos  armerade  betongplattor  lika  dem,  där  bottenförstärkning 
ej  skett. 

Då  den  fina  sanden  är  ymnigt  valtenförande  med  stor  be¬ 
nägenhet  att  flyta,  äro  skyddsspånter  nedslagna  dels  efter  hela 
gränserna  mot  Smålandsgatan  och  östra  sidan  samt  ytterligare 
rundt  hvarje  kolonnplint.  Dessa  spånter  äro  kapade  under 
källarbottnen  och  äro  afsedda  att  innestänga  och  kvarhålla  san¬ 
den,  i  händelse  å  angränsande  tomter  pumpning  skulle  ske  på 
ett  djup  under  Nordiska  Kompaniets  grund. 

Intressant  har  varit  att  iakttaga,  huru  den  bottenförstärkning, 
som  funnits  utförd  för  de  rifna  husen,  varit  helt  analog  med 
den,  som  nu  utförts.  Stora  områden  äro  nämligen  tätt  genom¬ 
slagna  med  träpålar  om  c:a  3  m  längd  och  med  skallarna  på 
+  5j2°  således  högt  öfver  bögvattenytan  i  grunden,  som  ej  nu¬ 
mera  torde  uppgå  till  4-  5,00.  Ofvanpå  pålarna  ligga  sida  vid 
sida  väldiga  fyrslagna  bjälkar  12”  å  14"  i  fyrkant.  Såväl  pålar 
som  bjälkar  äro  förhållandevis  friska,  beroende  på  att  de  varit 
helt  inbäddade  i  blålera.  Denna  grundförstäikning  torde  hafva 
utförts  för  öfver  100  år  sedan. 

Den  1  okt.  1913  börjades  rifningen  af  de  gamla  husen  på 
området,  den  22  i  samma  månad  började  schaktning  för  grun¬ 
den.  Under  den  tid  schaktningen  pågick  som  lifligast,  bort¬ 
kördes  1  Soo  lass  per  dag.  Antalet  hästar,  som  då  användes, 
var  öfver  250  pr  dag.  Största  schaktade  djup  under  gata  är 
10  m.  Under  undergrund  för  angränsande  hus  6,5  m.  Källar¬ 
bottnen  ligger  7,30  m  under  Regeringsgatan.  Den  13  dec.  bör¬ 


jades  betonggjutning  för  grunden,  den  19  januari  restes  den 
första  kolonnen  i  järnstommen,  den  5  febr.  började  murning  af 
fasader  och  den  18  mars  gjötos  de  första  plattorna  i  bjälklagen. 

Järnstommeu,  som  omfattar  alla  våningar  utom  de  två  öfre, 
hvilka  utföras  helt  i  betong,  kommer  att  innehålla  c:a  i  800 
ton  järn  i  balkar  och  plåt.  Armeringsjärnets  vikt  uppgår  till 
450  ton. 

Våningsbottnarna  utgöra  sammanlagdt  C;a  40  000  kvm,  så¬ 
ledes  nära  8  tunnland. 

Det  intressanta  föredraget  illustrerades  med  talrika  ljusbilder. 

G.  E. 
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Siffrorna  inom  parentes  hänvisa  till  ofvanstående  förteckning 
och  häfte. 

Material=  och  hållfasthetslära.  New  armor  plate  for  con- 
crete  expansion  joints*  (1 1  —  1 1).  —  Reinforced-concrete  poles 
withstand  blizzard*  (1 1--12).  —  Economical  municipal  asphalt 
repair  plant  (11 — 9).  —  Experiences  with  wood-stave  pipe  (11 
— 11).—  The  application  of  brick  in  engineering  work  (10 — 11). 
—  The  testing  of  sand  for  use  in  concrete.  Computing  and 
using  results  (10— 11).  —  Table  giving  voids  in  sand,  based 
on  weight  method  (10 — 11).  —  Painting  structural  Steel: 
the  present  situation  (1 — 2).  —  Tagungen  der  Vereine  der 
Bindemittelgewerbe  und  firr  Feuerungsanslagen  (4 — 22).  — 
Pheiterfilsse  aus  Beton  mit  Eisenringen*  (6 — 4).  — Modellbau- 
ten  und  Lichtbilder,  ihre  Bedeutung  fiir  Scbule  und  Praxis* 
(8 — 3).  —  Uber  die  Anwendung  der  Ritzschen  Methode  zur 
Berechnung  eines  Kuppelgewölbes*  (25 — 10)  —  Die  Formände- 
rungen  und  die  Spannungen  von  rechteckigen  elastichen  Plat¬ 
ten*  (23 — 14).  —  Zur  Knickfestigkeit  gegliederter  Stäbe  (25 — 
13).  —  Hodgkinson’s  Sojleformlers  teoretiske  Grundlag  (17 — 
1 5)-  —  Sobre  la  posibilidad  de  deformaciones  en  ångulas  6 
nudas  rigidas*  (15 — 4).  —  Bestemmelse  af  W-fladen*  (17 — 3). 

-  Ee  calcul  des  efforts  développés  par  le  retrait  du  ciment 
dans  les  constructions  en  béton  armé.  (14 — 21).  —  La  flexion 
composée  dans  les  solides  en  béton  armé*  (14 — 11).  —  The 
twisting  strength  of  various  shapes;  torsional  failure  in  the 
Orpheum  collapse*  (10—3).  —  Tests  of  some  joints  used  in 
heavy  timber  framing*  (ro — 12).  —  Combined  bending  and 
compression  in  derrick  booms  (10 — 10).  —  Steel  stresses  in  flat 
slabs  (1- — 3).  —  Der  Einfluss  der  Nachgiebigkeit  des  Baugrundes 
auf  die  Berechnung  äusserlich  statisch  unbestimmter  Bauwerke* 
(6 — 4).;  —  Berechnung  der  liomogenen,  quadratischen  Platte 
und  deren  Aufnahmeträger  unter  Beriicksichtigung  der  Kraft- 
wirkung  nach  zwei  Richtungen*  (6 — 4). —  Statische  Berechnung* 
(6 — 4).  —  Die  elastische  Durchbiegung  kontinuierlicher  beliebig 
belasteter  Träger*  (8 — 3).  —  Zur  Berechnung  von  Gefässen  un¬ 
ter  innerem  Druck*  (7 — 11).  —  Knotenverschiebungen  ebener 
Fachwerke-  bei  veränderlicher  Lastrichtung*  (8 — 3)  —  A  sitn- 
plified  proof  of  the  three-moment  formula  for  continuous  beems* 
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(10 — 8).  —  The  safe  loads  on  derrick  bootns  and  other  lon  g 
compression  members*  (io — 8).  — Beitrag  zur  Berechnung  star¬ 
rer  Systeme*  (6  — 4  . 

Cement  och  betong.  Die  zulässige  Beanspruckungen  des 
Betous,  insbesondere  in  Säulen  (25 — 1 1).  —  Beitrag  zur  Vornahme 
von  Probe-Belastungen  im  Eisenbetonbau*  (19 — 10.)  —  Recherche 
de  la  hauteur  et  de  récartement  économiques  des  poutres  d’un 
plancker  en  ciment  armé  (14 — 20).  —  Action  of  sea  water  on 
concrete*  (11  — 12).  —  Convention  of  American  concrete  insti- 
tute  (11  — 9,  10).  —  Contract  scandal  in  Philadelphia*  (1 1  — 10). 
—  Arrangement  of  concrete  products  plants  (11 — 9).  —  Inter¬ 
nal  stresses;  with  application  to  reinforced-concrete  beams* 
(10 — 11 — 13).  —  Consulting  engineers’  report  on  concrete 

work,  League  Island  Park,  Philadelphia*  (10 — 10).  —  Some 
tests  on  strength  of  overwet  concrete*  (10 — 11).  —  Rein- 
forced  concrete  reservoir  and  coagulation  plant  at  S:t  Louis, 
Mo*  (1  —  2,  3).  —  Grouted  cut-off  for  the  Estacada-dam* 
(1 — 3).  —  Report  on  a  series  of  tests  on  concrete  columns 
reinforced  with  a  spiral  of  Steel*  (1  —  2).  —  The  effect  o 
saturation  on  the  strength  of  concrete  (1  —  2).  —  Stresses  in 
wedge-shaped  reinforced  concrete  beams*  ( 1  — 2).  —  Zur  Be- 
grensung  der  Zugspannungen  des  Betons  im  Eisenbeton¬ 
bau*  (4 — 26).  —  Schwimmkörper  und  Schiffe  aus  Eisenbeton* 
(6 — 4).  —  Zur  Kostenberechnung  von  Beton  verschiedener 

Mischungen  (6 — 4).  —  Versuche  mit  drahtbewehrten  Betonplat- 
ten*  (6 — 4).  —  Recommendations  for  reinforced-concrete  high- 
way  bridges  and  culverts  (10 — 9). 

Arbetsmaskiner  och  transportmedel.  Benzol-elektrische 
Drehkranlokomotive*  (13 — 5).  —  Stump-cutting  machine*  (11 
— 10).  —  Street  cleaning  with  motorcycle*  (11 — 10).  —  Tubu- 
lar  sand  washer*  (11  — 12).  —  Car  for  pueumatic  placing  of  tun¬ 
nel  lining*  (11  — 12).  —  Profit  or  loss  wdth  the  steam  shovel 
(11  — 11).  —  A  concrete  tunnel-lining  car  with  pueumatic  mixer 
and  placer*  (10  —  13).  —  An  Italian  track-inspection  machine* 
(10 — 13).  —  New  15-cu.  yd.  dipper  dredges  for  the  Panama 
canal*  (10 — 11).  —  Electric  air  drills  at  the  Kensico  dam  (10 
- — 10).  —  Machine  for  testing  drain  tile*  (10 — 12).  —  Spelflot¬ 
tar*  (12 — 1).  —  Finska  Statens  stocktransportinrättning  mellan 
Kitkajärvi  och  Livojärvi  sjöar  i  Kuusamo  socken*  (12 — 1). 

Grundläggning  och  tunnlar.  Driving  foundation  piles 
with  a  follower*  (11 — 11).  —  Repairing  a  teredo-eaten  bridge 
pier  foundation  (11 — 11).  —  Pneumatic  caisson  foundations  100 
ft  below  Street  level*  (11 — 9). —  Reinforced-concrete  standpipe 
with  sliding  base*  (11 — 10).  —  Lowering  groundwater  by  pum- 
piug,  to  lay  pipe  in  quicksand*  (10 — 11).  —  Jiernbanetunne- 
len  under  Kanalen  (17 — 8).  —  Le  tunnel  Astoria,  sous  1’East 
River,  å  New-York*  (14 — 21).  —  Reinforcing  ruptured  con¬ 
crete  lining  in  high-pressure  aqueduct  tunnel*  (11 — 9).  —  Pro- 
tecting  the  Loetschberg  tunnel  south  approach  from  snowsli- 
des*  (10 — 10).  —  Railway  tunnel  ventilation  (10 — 12). 

Husbyggnader,  Der  Umbau  des  Königlichen  Opernhauses 
zu  Dresden*  (23—11 — 13).  —  Nueva  estaciön  terminal  del  ferro- 
carril  Central  Argentino  en  Buenos  Aires  (Capital  Federal)*  (15 
— 5).  —  Die  Maschinenhalle  der  Schweizerischen  Landesausstel- 
lung  in  Bern  1914*  (19 — 9,  10).  —  St.  Louis  builds  world’s 
largest  mechanical  filter  plant*  (11  — 12).  —  An  earthquake-proof 
tower*  (11 — 11).  - — -  Limitation  of  building  heights  (11 — 10). 
Adding  three  stoires  to  a  departement  store*  (10 — 13).  —  De¬ 
sign  of  a  built-in  brick  chimney*  (10— 10).  —  Temperature  mea- 
surements  on  a  concrete  building*  (10 — 12).  —  Special  fea- 
tures  of  a  concrete  building*  (10 — 12).  —  Erecting  a  heavy 
warehouse  with  steel  columns  and  girderless  concrete  floors* 
(10 — 11).  —  Unser  heutiges  Modellwesen,  mit  besonderer  Be- 
riicksicktigung  des  auf  der  IBA  ausgestellt  gewesenen  Mate¬ 
rials*  (6 — 4,  5).  —  Geschäfts-  und  Fabrikbau  der  Optischen 
Anstalt  C.  P.  Goerz  A. — G.,  Berlin-Friedenau*  (6—4).  —  Kon- 
struction  und  form*.  (4 — 20).  —  Neubau  der  Oberschlesischen 
Portlandzementfabrik  in  Oppeln*  (6 — 4).  —  Eisenbetonschorn- 
steine  mit  Dissipatoraufsätzen  (6 — 4).  —  Das  neue  Bremer 
Schauspielhaus*  (6 — 5).  —  Erweiterungsbau  der  Katolischen 
Kirche  in  Bocholt  in  Westfalen*  (6 — 5).  —  Zweite  maschinen¬ 
halle  auf  der  Leipziger  Baufach-Ausstellung  1913*  (8 — 3).  — 
Building  a  115-ft  fire  lookout  and  triangulation  tower  under 
difficulties*  (10 — 9). 

Broar  och  tak.  Die  Hoangho-Briicke*  (23 — 10).  —  Man- 
hattanbroen,  New  York*  (21 — 1 1).  —  Les  travanx  de  recon- 


struction  du  pont  Notre-Dame  sur  la  Seine,  å  Paris*  (i4 — 22). 

-  Ultimate  strength  of  carbon  and  nickelsteel  models  of  (Juebec 
bridge  members*  (ix — 12).  —  P'abrication  of  Quebec  bridge 
members  —  the  largest  and  heaviest  ever  built*  (11  — 11). 
Tensiou  in  scow  mooring  (11 — 9).  —  Moving  300-ton  bridge 
pier*  (11 — 9).  —  Concrete  arch  bridge  with  varying  rib 

thicknesses*  (11 — 10).  —  Tearing  down  a  concrete  and  steel 
bridge  span*  (10 — 13).  —  Concrete  surfaces  on  the  Connec¬ 
ticut- Avenue  Bridge,  Washington,  D.  C.  (10 — 13).  —  Steel  high- 
way  bridge  failure*  (11 — 9).  —  Present  braking-force  allowan- 
ces  in  bridge  design  are  sufficient  (10 — 13).  —  Progress  on  the 
Haights  run  arch,  Pittsburgh*  (io — 10).  —  The  Langwies  arch* 
(10 — 12).  —  Steel  bridge  to  carry  water  pipe  over  Pettibone 
creek*  (10 — 12).  —  Concrete  bridges:  some  important  features 
in  their  design  (1 — 2).  —  The  possibilities  in  bridge  construc- 
tiou  by  the  use  of  high-alloy  steels*  (1 — 3).  —  Neubau  der 
Streekbriicke  in  Hamburg  *(6—5).  —  Die  Hochbriicke  iiber  den 
Kaiser  Wilhelm-Kanal  bei  Rendsburg*  (8 — 3).  —  Recording 
weighbridge*  (9 — 2  514).  —  The  demolition  of  the  old  South- 
wark  bridge*  (9 — 2514).  —  Rolling  loads  on  railway  girder 
bridges*  (9 — 2  514).  - —  Murray  ave.  concrete  arch,  Pittsburgh* 
(10 — 8).  —  Bridge  over  Burrard  inlet  at  Second  Narro ws,  Van¬ 
couver,  B.  C.;  record-braking  swing-span*  (10 — 8).  - —  A  higher 
value  necessary  for  brake  retardation  in  railway  bridge  design 
(10 — 8).  —  Quersnitte  grosser  Briicken*  (8 — 3).  —  Suspension 
support  for  repair  staging,  Williamsburg  bridge*  (10 — 9).  — 
Deck-girder  bridge  with  girder  lift  span,  Kamloops,  B.  C.  over 
North  Thompson  River*  (10 — 9).  —  Der  Eisenbau  auf  der  In- 
ternationalen  Baufach-  Ausstellung  in  Leipzig  1913*  (19 — 13, 
14).  —  Erecting  an  armory  roof  to  cover  unobstructed  floor 
600x300  ft*  (11 — 11).  —  Dome  of  the  Kahn  building  iu  San 
Francisco*  (11 — 9).  — -  Der  Kuppelbau  im  Neubau  des  Königl. 
bayerischen  Verkehrsministeriums*  (6 — 4,  5). 

Gator  och  vägar.  Emploi  de  plaques  en  béton  armé  pour 
la  consolidation  des  voies  ferrées*  (14 — 23).  - — Gas  blasts  me- 
nace  life  and  property  in  New  York  City*  (11 — n).  —  Pro¬ 
gress  in  manufacturing  vitrified  paving  brick:  the  wire-cut  lug 
brick  (10— 10).  —  Introducing  a  road  system  in  Alaska  (11 — 11).  — 
Concrete  in  road  construction  (11 — 9).  —  Handling  materials  for 
concrete  roads  (11 — 10)  —  Contraction  and  expansion  of  con¬ 
crete  roads  (11 — 9).  —  Recommendations  for  concrete-road  buil¬ 
ding  (11 — 9).  —  An  investigation  of  sand-clay  mixtures  for 
road  surfacing*  (1 — 2).  —  Discussion  on  bituminous  materials 
for  road  construction  (1 — 2).  —  Road  construction  and  mainte- 
nance  (1 — 2,  3).  —  The  national  conference  on  concrete  road  con¬ 
struction  (10 — 8).  —  Reports  of  the  National  Conference  on 
concrete  road  building  (10 — 8,  9).  —  A  concrete  road  at  La 
Salle,  Ill.  (10 — 8).  —  Federal  appropriations  for  state  road  con¬ 
struction  (10 — 9). 

Järnvägar  och  bangårdar.  Underjordisk  bane  i  Kristiania 
(17—18).  —  Af  de  danske  Statsbaners  beretning  om  driften  (17 — 
24).  —  Lonner  det  sig  at  elektrifisere  vore  Jernbaner  med  Kraft 
fra  Nore?*  (21 — 13).  —  Le  chemin  de  fer  de  la  Furka  (Suisse)*  (14 
— 19).  —  Die  neuen  Dreibegriff-Vorsignale  und  Durchfahrsignale 
der  Schwedischen  Statsbahneu*  (13 — 5).  —  Statische  und  dyna- 
mische  Oberbau-Beanspruchungen*  (13 — 5 — 7).  —  Die  Seigerung 
in  Schienen*  (13 — 5). —  Abnutzung  von  verschleifsfesten,  Ruhr- 
und  Saar-Schienen  im  Eisenbahnbetriebe  (13 — 6).  —  Bericht 
iiber  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  (13 — 5 — 7).  —  Speeds 
of  trains  on  curves  and  turn  outs*  (11 — 12).  —  Government  rail- 
roads  for  Alaska*  (1 1  — 12).  —  Review  of  the  work  of  the  American 
railway  engineering  association  (11  — 12).  —  Alberta  Central 
railway*  (11  — 11).  —  Report  of  Philadelphia  Transit  Commis- 
sion*.  (11  — 11).  —  Electric  operation  of  Butte,  Anaconda  & 
Pacific  Railway*  (11  — 11).  —  Additions  to  Elizabethport  shops 
of  the  central  railroad  of  New  Jersey*  (11 — 9).  —  Hydraulic 
grading  for  railroad  embankment*  (11  — 10).  —  Shoring  and 
underpinning  elevated  railroad  columns*  (11  — 10).  —  The  pro- 
posed  subway  system  for  Providence,  R.  I.*  (10 — 12).  —  Utica 
passenger-station  subways*  (11— 9).  —  Extensible  station-plat- 
form  sections  for  the  New  York  subway*  (10 — 10).  —  Conti- 
nuous-rail  track  Crossing*  (10 — 10).  —  Determination  of  allow- 
able  unit  pressures  on  railway  roadbed*  (10 — 12).  —  Recon- 
struction  of  the  Mississippi  River  levee  at  Helena,  Ark*  (10 — 
12,  13),  —  The  design  of  railway-bridge  floors*  (10 — 11). 
Flexible  rail  joint  for  steam-shovel  tracks*  (10 — 11).  —  The 
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gauge  of  railways,  with  particular  reference  to  those  of  Southern 
South  America*  (1 — 3).  —  Die  neue  Bergbahn  von  Baden- Ba¬ 
den*  (4 — 26).  —  Iraprovements  on  the  Louisville  &  Nashville 
r.  r.*  (10 — 9).  —  Interchanging  two  bridge  spans,  Wabash  r. 
r.  bridge  at  Hannibal,  Mo*  (10 — 9).  —  Canadas  experiment  in 
Government-railway  construction  (10—9).  — The  Wichita  Union 
station*  (10 — 13).  —  Die  neuen  Hauptbahnhöfe  der  Pensylva- 
nia-  und  der  Neuyork-Zentralbahn  in  Neuyork*  (4 — 18).  — 
The  new  great  Western  railway  station  at  Birmingham*  (9 — 
2  514,  2516). 

Hydrografi  och  flodbyggnader.  Eröffnung  der  »Versuchs- 
anstalt  fiir  Wasserbau»  (25 — 14)  —  Uber  den  Hochwasserver- 
lauf  in  Fliissen  und  das  Retensionsproblem*  (25 — 13,  14).  — 
I  grundvattenfrågan  för  Kaukas*  (22 — 3).  —  Hydrografiska  By¬ 
råns  profningsanstalt  (Hälsingfors)*  (22 — 3).  —  Beregninger  av 
Vandstigninger  i  Fordelingsbassinet  ved  Förändring  av  Avlops- 
rusengden*  (21 — 10).  —  Eisstörungen  bei  Wasserkraftanlagen 
(19—10).  —  Observations  sur  les  formules  d'hydraulique  rela- 
tives  å  1’ecoulement  en  canaux  découverts*  (14 — 22,  23).  —  Ua 
mesure  du  débit  des  canaux  et  des  cours  d’eau  par  la  mé- 
thode  chimique  et  la  méthode  de  l'écran*.  (14 — 11).  —  Janu- 
ary  floods  in  California*  (11 — 11).  —  The  Ohio  river  survey 
(10—12).  —  Measurement  of  the  flow  of  streams  by  approved 
forms  of  weirs  with  new  formulas  and  diagrams  (1 — 2).  — 
Wasserhaushalt  und  Wasserwirtschaft  (4 — 24).  —  Variations 
solaires  et  régime  des  pluies  (2 — 1).  —  Zwei  Beispiele  fiir  die 
Wirksamkeit  von  Ausgleichbehältern*  (3- — 2).  —  Die  Wasser- 
stands-  und  Eisverhältnisse  in  den  Norddeutschen  Stromge- 
bieten  im  Januar  und  Februar  914  (4 — 22).  —  Damtnsenkungen 
beim  Diepoldsauer  Durchstich*  (19 — 12).  — -  Jaernspunsvseggen 
system  Larssen*  (17 — 25).  —  Barrage  en  béton  armé  de  la  Stony 
River  (Virginie).  Barrage  en  terre  du  Horse  Creek  (Colorado)* 
(14 — i9).  —  Progress  on  Arrowrrock  dam*  (ir — 10).  —  Emer- 
gency  wTork  at  the  Coffer-dam  of  the  Minneapolis  dam;  Missis¬ 
sippi  river  (10 — 10).  —  The  recent  storm  damage  in  Los  An- 
geles*  (10 — 11).  —  Construction  du  barrage  de  Dardermes* 
(2 — 1).  —  Ausfiihrungen  am  Rhein-Herne-Kanal.  Diicker  fiir 
die  Abwässer  der  Stadt  Oberhausen  i  Rhld*  (4 — 25).  —  Die 
Talsperre  von  Arrowrock*  (4 — 23).  —  Zur  Frage  der  Wasser- 
gewinnung  in  Deutsch-Siidwestafrika  durch  Verbauung  der 
Flussläufe*  (4 — 21).  —  Die  Umleitung  der  Eder  um  die  Bau- 
stelle  derWaldecker  Talsperre*  (4 — 27)  —  Harrisons  adjustable 
notch  for  weirs*  (9—2515).  —  The  Rangoon  river  training 
works*  (9 — 2518). —  Hollow  concrete  dam  for  Coatesville  wa- 
terworks*  (10 — 9). 

Kraftverk.  Die  Wasserkraftanlage  Augst-Wyhlen*  (19 — 9, 
11,  12).  —  Les  usines  hydro-électriques  d’Augst  et  de  Wyhlen* 
(14— 11).  —  Highest-head  hydroelectric  plant  east  of  Missis¬ 
sippi  river*  (11 — 12). — ■  Auglaize  power  development  n:o  1*  (11 
— 10).  —  Surge  tank  at  San  Francisquito  power  station*  (1 1  — 

9) .  — Power  development  at  Saxon  falls*  (11 — 9).  —  Floating 
gate  for  penstock  openings*  (10 — 11).  —  A  study  of  economic 
conduit  location*  (1 — 2). 

Farleder  och  hamnar.  Die  einwirkung  der  Schiffsschraube 
auf  die  Kanalsohle*  (23 — 10).  —  El  canal  de  Panama*  (15 — 5).  — 
Den  nye  skibsfartskanal  Berlin — Stettin*  (17 — 23).  — Zur  Eisen- 
bahn-  und  Schif fart- Frage  in  Kamerun  (13 — 7).  —  Inland  wa- 
terway  terminals  (11 — 9).  —  Jamaica  bay  improvement*  (11 — 9). 

—  Building  the  Dalles — Celilo  ship  canal  on  the  Columbia  Ri¬ 
ver*  (11 — 11).  —  New  canal  and  locks  at  »The  Soo»*  (10 — 

10) .  —  XII:e  cougrés  international  de  navigation  tenu  å  Phi- 
ladelphie  en  1912,  navigation  interieure  (ire  communication : 
Application  du  béton  armé  aux  travaux  hydrauliques)  (2 — 1). 

—  Verordnung  betreffend  die  Ausgestaltung  der  Wasserstrassen- 
beiräte  (4 — 23).  —  Der  Unfall  an  der  Schleppzugschleuse  in 
Hemelingen — Bremen,  dessen  Ursachen  und  die  Wiederher- 
stellung  der  Schleuse*  (4 — 19).  —  Excavating  methods  and 
equipment  on  the  Cape  Cod  Canal*  (10 — 8).  —  The  erosion  of 
Canal  bottoms  by  boat  propeller  (9 — 2  515).  —  Les  travaux  du 
port  de  Casablanca*  (14 — 23).  —  Anlseg  af  fiskerihavne  og  mo- 
ler  paa  Jyllands  westkyst  (17 — 24).  —  Digne  en  enrochements 
sur  fascinages  du  port  de  Rangoon  (Birmanie  anglaise)*  (14 
— 21).  —  Pier  construction  at  Baltimore  (11 — 11).  —  Die  Er- 
weiterung  des  Hafens  von  Rotterdam  im  Zeitabschnitt  1907 
— 1912*  (4 — 21).  —  Ufermauer  aus  Eisenbetonplatten*  (6 — 5). 


New  Works  at  Portsmouth  dockyard*  (9 — 2515,  2517).  _  I 

Heavy  timber  pier  damaged  by  ship’s  collision*  (10 — 9). 

Vattens  och  afloppsledningar.  Bestämning  af  den  eko¬ 
nomiskt  gynnsammaste  diametern  för  tilloppsledningen  mellan 
pumpverk  och  högreservoar  vid  en  vattenverksanlägguing  med 
maskinell  uppfordring*  (22—3).  —  Broken  water  main  causes 
building  collapse  at  Springfield  *  (11 — 1 1).  —  Mechanical  fil- 
tration  plant  for  Toronto  (11 — 9). —  Break  and  repair  of  Mon-  i 
treal  conduit*  (11 — 10).  — Repairing  Montreal  water-supply  con¬ 
duit  (11— 10).  —  Reinforced-concrete  filter  chamber  for  Coa¬ 
tesville  water  purification  plant*  (10 — 13).  —  Cross-sectioner 
for  circular  conduit*  (10—13).  —  The  progress  and  status  of 
water  filtration  (10 — 12).  —  Water  supply  and  sewerage  sy¬ 
stems  of  the  U.  S.  Naval  training  station,  Great  Lakes,  Ill.* 
(10 — 10).  —  Water-supply  projects  in  Cleveland,  Ohio  (10— 
12).  —  Condition  of  the  Montreal  water  conduit,  and  protec- 
tive  measures*  (10  — 1 1).  —  Collapse  of  a  portion  of  the  Autelope 
valley  Steel  siphon,  Los  Angeles  aqueduct*  (10 — 11).  —  Storage 
to  be  provided  in  impounding  reservoirs  for  municipal  water 
supply  (1 — 2,  3).  —  The  new  watersupply  for  the  City  of  New 
York*  (9 — 2  515,  2517).  —  An  ice-emergency  water  intake  at 
Waukegan,  Ill.  (ro — 9).  —  The  removal  of  iron  and  manganese 
from  water  (10 — 9).  — —  Methods  of  paying  for  water-works 
mains  (10—8).  —  A  large  Steel  water  tank*  (10—8).  —  New 
water  intake  at  east  St.  Louis,  Ill.*  (10 — 8).  —  A  providen ti- 
ally  stable  reservoir  wall*  (10 — 9).  —  Uber  die  Selbstreinigung 
der  Gewässer  und  eine  neue  Methode  der  Reinigung  städtischer 
Abwässer  (25 — 12).  —  Garbage  reduction  recommended  for 
Detroit  (11  — 11).  —  Explosions  in  sewers  (11— 9).  —  Distri¬ 
bution  of  sewage  on  filters*  (11 — 10).  —  Sewage  treatment  by 
aeration  and  contact  in  tanks  (11 — 10).  —  The  Atlantic  city 
main  drainage  conduit*  (10 — 13).  —  Experts  to  redefine  sani- 
tary  policy  of  Chicago  (1 1 — 9).  —  Semi-elliptical  sewer  sec- 
tions*  (10 — 11).  —  Surface  drainage  at  Street  intersections* 
(10 — 10).  —  Lessons  from  the  sewage-treatment  plant  of  Co- 
lumbus,  Ohio  (10 — 10).  —  Sewerage  and  Sewage-treatment  sys¬ 
tems  and  fiuancing,  Vincennes,  Ind.  (10 — 10).  —  Small  sewage- 
pumping  plants  (10 — 12).  —  Poured  sewer-pipe  joints  (10 — 12). 

—  The  design  of  storm  sewers*  (10 — 8).  —  A  simple  curb  inlet 
for  street-surface  drainage*  (10 — 9). 

Kulturteknik.  Motorisclie  Bodenbearbeitung  mit  Ausschluss 
der  Seildampfltige*  (25—11,  12).  —  Vandingsanlaeg  i  De  For- 
enede  Stater  (17 — 14).  —  L  irrigation  de  la  M-ésopotamie.  Le 
barrage  d’Hindia,  sur  l’Euphrate.*  (14—20).  —  Settlement  of 
sand  substratum  under  an  irrigation  ditch  (10 — 13).  —  An  au- 
tomatic  headgate  for  regulation  of  irrigation  flow*  (10 — 10). 

—  The  auswer  to  what  is  the  matter  with  irrigation  (10 — 8). 

Öfrigt.  —  Undervisningsraad  for  de  tekniske  Skoler  (21  — 
14).  —  Forslag  til  lov  om  Styrelsen  af  Statsbanerne  (17 — 15).  — 
L’utilisation  rationelle  de  1’énergie  humaine*  (14—19).  —  Mo- 
dels  in  engineering  design*  (10—12).  —  Mowing  a  car  dum¬ 
per  214  ft*  (10 — 13).  —  Simple  analytical  method  for  the  so- 
lution  of  the  three-point  problem*  (10 — 13).  —  Euglish  and 
metric  scales  on  plans  and  some  new  conversion  tables  (10 — 

11). —  New  coast  &  geodetic  survey  theodolite-magnetometer* 
(10 — 10).  — -  Contractors’  camp  for  workmen  on  the  new  Que- 
bec  bridge*  (10 — 10).  —  A  borough  engineer’s  plan-filing  sy¬ 
stem  (10 — 11).  —  Approximate  long  chords  (10 — 11).  —  A 
practical  cost-keeping  system  for  contractors  (10 — 11).  — 
The  depreciation  of  public  utility  properties  as  affecting  their 
valuation  and  fair  return*  (1 — 2).  —  Topographical  surveys  made 
by  the  American  section  of  the  internationale  boundary  comis- 
sion  United  States  and  Mexico*  (1 — 2).  —  Les  mesures  sani- 
taires  å  Panama*  (2  —  1).  —  Discussion  on  valuation  for  the 
purpose  of  rate-making*  (1 — 2,  3).  —  Sur  le  tracé  pratique  de 
certaines  courbes  transcendantes  (2 — 1).  —  Discussion  on  condi- 
tions  of  employment  of,  and  compensation  of,  civil  engineers 
C1 — 2).  —  Retracing  some  of  George  Washington’s  surveys: 
Washington  as  a  surveyor  and  engineer*  (10—8).  — Economy 
and  standardisation  in  nuts*  (9 — 2515).  —  The  extensometer 
in  the  hands  of  practical  men*  (10 — 8).  —  A  curve-intersection 
problem"  (10 — 9).  —  An  instrument  for  computing  azimuth 
from  solar  observations*  (10 — 9).  —  Flottningslagstiftningsfrågor 
vid  1912  och  1913  års  landtdagar  (12 — 1). 
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NÅGRA  ORD  OM  ANSATSSTIGNINGAR  VID  SVENSKA  JÄRNVÄGAR  OCH 

DERAS  BERÄKNANDE. 


Med  ansatsstigningar  afses  här  sådana 
.  stigningar,  öfver  kvilka  ett  tåg  icke  kan 
passera  utan  att  vara  i  besittning  af  en 
viss  lefvande  kraft.  Frågan  otn  användan- 
1  de  af  ansatsstigningar  har  kommit  upp,  se¬ 
dan  K.  järnvägsstyrelsen  i  underdåniga 
skrifvelser  till  K.  Maj:t  föreslagit,  att  ett 
billigare  byggnadssätt  än  det  som  blifvit 
fastställdt  för  banan  Östersund — Ströms 
.  vattudal  (Ulriksfors)  skulle  komma  till  an- 
;  vändning  i  fråga  om  fortsättningen  af  in¬ 
landsbanan  N.  om  Ströms  vattudal  och  S. 
om  Brunflo  station. 

I  K.  Maj;ts  nådiga  proposition  af  den 
15  mars  1912  nfo  145  angående  anläggan¬ 
det  af  bl.  a.  en  statsbana  Sveg — Brunflo 
har  intagits  K.  järnvägsstyrelsens  förslag 
till  tekniska  bestämmelser  för  nämnda  bana, 
hvari  bl.  a.  förekommer  följande:  »Styrel¬ 
sen  uttalar  vidare,  att  det  icke  synes  vara 
lämpligt,  att  statsbanan  Sveg — Brunflo  i 
dess  definitiva  sträckningar  omstakas  med 
användning  af  skarpare  maximistigning 
på  längre  sträckor  än  den  hittills  ifråga¬ 
satta  10/iooo  i  kurva  med  400  m  radie  och 
U'9/iooo  *  rakt  spår,  hvilket  senare  mått 
praktiskt  taget  är  detsamma  som  12/100n, 
euär  genom  en  sådan  åtgärd  för  all  fram¬ 
tid  skulle  borttagas  möjligheten  att  utan 
total  omläggning  af  vissa  delar  af  linjen 
nedbringa  maximistigningarna  till  nyss 
nämnda  tal.  Fördenskull  anser  styrelsen 
det  planläge,  som  linjen  gifvits  vid  de  hit¬ 
tills  gjorda  undersökningarna,  böra  bibehål¬ 
las  och  skarpare  lutningar  användas  en¬ 
dast  så  att  säga  i  detalj,  för  att  därigenom 
i  möjligaste  mån  kunna  minska  terrasse- 
ringskostnaderna.  Däremot  bör,  enligt  sty¬ 
relsens  uppfattning,  på  korlare  sträckor 
samma  maximistigning  komma  till  använd¬ 
ning,  som  finnes  angifven  för  typ  T  I2  i 
den  tablå  öfver  ifrågasatta  tekniska  bestäm¬ 
melser  för  sekundär-  och  tertiärbanor,  som 
är  bilagd  styrelsens  åberopade  skrifvelse 
1910  14/5,  dock  så,  att  vid  nu  ifrågavaran¬ 
de  bana  största  tillåtna  stigning  i  rakspår 
icke  öfverstiger  16/10oo-  Med  ^et  sålunda 
angifna  sättet  för  vissa  maximistigningars 
användande  erhåller  man  en  bana,  som  i 
stort  sedt  är  byggd  med  längre  genomgå¬ 
ende  lutningar  af  i  medeltal  högst  12/iooo> 
men  med  användande  i  detalj  af  kortare 


1  Jfr  denna  tidskrift  1912  s.  30 — 31  och 
50.  Red. 

2  17/iooo  å  rak  bana- 


Af  kapten  A.  Nylén ,  Stockholm.1 2 

délattorislinjeriorberäTmuig  eZZerTwntrvTZ  af  cmjSatssTzgnzngar  vidjärnvägs  ~ 
byggnad,  då  dei:  Tortra/dcen  nErni(a^aTid£  sägrrmgsiorb/lilmirMdrbesid/iidl  tidjooo. 
JBeräkmngama  äro  gjorda  Tdrlok  IzttErL; iägvdil  ton,  Trär vtJctiriTremtnad 


Km,  pr.  iimine 
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stigningar  med  lutningar  högst  16/1000,  *  rakspår  räknadt 

med  vederbörlig  reduktion  i  kurvor.» 

Sedan  statsmakterna  beslutat  anläggandet  af  en  statsbana 
Sveg — Brunflo,  har  K.  järnvägsstyrelsen  ägt  att  i  sitt  förslag 
till  definitiv  plan  för  banbyggnaden  tillämpa  nu  omnämnda  af 
styrelsen  själf  föreslagna  tekniska  bestämmelser.  Vid  planens 
uppgörande  har  emellertid  samarbetet  med  chefen  för  general¬ 
staben  kommit  att  irtöfva  ett  betydelsefullt  inflytande.  I  sitt 
yttrande  angående  ett  första  förslag  till  plan  för  bandeleu 
Brunflo  —  Skucku  har  nämligen  chefen  för  generalstaben  anfört 
bl.  a.  följande:  »De  i  Kungl.  Maj:ts  nådiga  proposition  1912 
15/3,  n:o  145,  angifna  tekniska  bestämmelserna  för  banan  Sveg— 
Brunflo  synas  ur  trafiksynpunkt  kunna  så  tolkas,  att  det  för 
förhållandet  mellan  dragkraft  och  last  bestämmande  högsta 
sammansatta  stigniugsförhållaudet  å  banan  bör  vara  12/1000 
och  att  de  svårare  stigningar  intill  10/iooo  som  tillåtas,  skola 
vara  så  belägna  och  så  begränsade,  att  de  kunna  öfvervinnas 
med  tillhjälp  af  tågets  lefvande  kraft.  En  sådan  tolkning  till- 
fredsställes  ock  i  stort  sedt  af  det  förslag  till  profil  och  plan 


af  banan,  som  nu  föreligger,  men  med  hänsyn  till  militärtrafik 
är  dock  på  ett  fåtal  ställen  mindre  ändringar  nödvändiga.  Dessa 
ändringar  framgå  af  bifogade  »utdrag  af  anteckningar  öfver 
granskning  af  förslag  till  definitiv  plan  för  delen  Brunflo — 
Skucku  af  statsbanan  Sveg — Brunflo.» 


Fig.  2. 


Ttelativnélznjer  foräerrrknuig  rJInr  kontroll  af  ansats  sägmjig ar  \ld järnvägs  ^ 
äyggnad,  då  det  tortraftken  normeran  de  sägningsfcolwllanldrtär  bestämdi  tiR  iS-pooo 
tBeräkningama  ärv  gjorda  torärklättJE.ochtågvM^7oinnäLökvOdiiiberå]mad ' . 


Knupc  timme 


Rnrpr.ttmme 
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0.  /|000 
zV  1000 
2£/,oo° 
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2,/iooo 

■^j/iooo 


'/'iooo 


18/,ooo 
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Tankegången  i  detta  chefens  för  ge¬ 
neralstaben  yttrande  synes  med  andra 
ord  kunna  uttryckas  så,  att  den  frihet 
i  fråga  om  val  af  stigningsförhållande, 
som  i  detta  fall  medgifvits,  icke  bör  be¬ 
gagnas  i  ensidigt  byggnadstekniskt  in¬ 
tresse,  »för  att  därigenom  i  möjligaste 
mån  kunna  minska  terrasseringsarbe- 
teua»  utan  så,  att  den  byggnadstek- 
niska  lättnaden  vinnes,  samtidigt  med 
att  järnvägen  tillförsäkras  en  viss  tra¬ 
fikkapacitet,  så  stor  som  man  kan  for¬ 
dra  på  grund  af  dess  allmänna  karak¬ 
tär.  Att  en  sådan  tankegång  gynnar 
den  allmänna  trafiken  i  lika  hög  grad, 
som  den  militära  är  ju  alldeles  tydligt. 

Det  har  visat  sig,  att  K.  järnvägs¬ 
styrelsen  på  ett  särdeles  lyckligt  sätt 
kunnat  tillmötesgå  chefens  för  general¬ 
staben  framställningar  i  enlighet  med 
tankegången  i  hans  nu  anförda  yttran¬ 
de  först  vidkommande  bandelen  Brun¬ 
flo — Skucku  och  sedan  i  fråga  om  hela 
statsbanan  Sveg — Brunflo  samt  slutli¬ 
gen  äfven  beträffande  inlandsbanan 
norr  om  Ströms  vattudal,  så  långt  som 
denna  hitintills  blifvit  definitivt  plan¬ 
lagd. 

Då  banan  Östersund — Ströms  vattu¬ 
dal  är  byggd  utan  ansatsstigningar 
med  ett  högsta  sammansatt  stignings¬ 
förhållande  af  I2/iooo’  kan  man  sålunda 
vänta,  att  det  för  trafiken  normerande 
stigningsförhållandet  på  hela  inlands¬ 
banan  norr  om  Sveg  skall  blifva  12/1000, 
oaktadt  starkare  stigningar  ända  till 
10/iooo  förekomma.  Därigenom  komma 
första  klass  banornas  största  tåg  att 
oförminskade  och  utan  ökad  dragkraft 
kunna  framgå  öfver  inlandsbanan  och 
hvad  särskildt  de  militära  masstrans¬ 
porterna  angå,  så  komma  deras  omfatt¬ 
ning  pr  dygn  att  därigenom  väsentligt 
kunna  ökas,  alldenstund  vid  sådana 
transporter  såväl  tågstorlekeu  som  tåg¬ 
antalet  pr  dygn  gifvetvis  måste  bestäm¬ 
mas  efter  den  minsta  trafikkapacitet, 
som  förekommer  under  transporternas 
väg. 

Det  goda  samarbetet  mellan  K.  järn¬ 
vägsstyrelsen  och  generalstaben  uti 
ifrågavarande  ärende  måste  betecknas 
såsom  synnerligen  betydelsefullt  icke 
blott  i  militärt  hänseende  utan  äfven 
och  icke'  minst  ur  allmän  trafiksyn¬ 
punkt. 


95 


i7  Juni  1914  VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST,  HÄFT.  6 


Med  nu  skildrade  förhållande  har  äfven  en  principiell  nyhet 
kommit  till  uttryck  i  fråga  om  järnvägslinjers  balansering. 
Hittills  ha  ju  nämligen  våra  järnvägsbyggare  alltid  räknat  med 
en  stigning  efter  dess  nominella  stigningsförhållande  utan  att 
taga  hänsyn  till  dess  verkliga  betydelse  för  trafiken  på  grund 
af  dess  läge  i  profilen.  Trafiken  begär  nu  ökadt  intresse  af 
banans  byggare.  Visserligen  förekomma  å  statsbanan  Järua 
Nyköping  ett  par  stigningar  af  högre  stigningsförhållande  än 
det  eljest  för  banan  tillåtna  och  med  karaktär  af  ansatsstig¬ 
ningar,  men  en  genomförd  principiell  tillämpning  af  ausatsstig- 
ningar  förekommer  först  vid  byggandet  af  statsbanan  Sveg  — 
Brunflo  och  inlandsbanan  norr  om  Ströms  vattudal. 

Helt  nyligen  har  K.  järnvägsstyrelsen  vid  planläggningen 
af  en  handel  Karungi  —  Haparanda,  där  det  för  trafiken  norme- 
;  rande  stigningsförhållandet  är  16'5/1000,  auvändt  ansatsstig¬ 
ningar  af  stigningsförhållanden  ända  till  25/iooo- 

Sedan  jag  med  dessa  ord  sökt  rikta  uppmärksamhet  på  be¬ 
tydelsen  af  ausatsstigningar,  vill  jag  härmed  lämna  redogörelse 
för  en  metod,  som  jag  utarbetat,  och  som  användes  inom  ge¬ 
neralstabens  kommunikationsafdelning  för  att  beräkna  dylika 
stigningar.  Redogörelsen  gäller  två  olika  förutsättningar. 

A)  Beräkning  af  ansatsstigningar  I3/l000- — l6/iooo>  dä  det  för 

ij  trafiken  normerande  stigningsförhållandet  är  I2/I000. 

Vid  kontroll  af  ansatsstigningar  under  ofvan  angifna 
förutsättning  lägger  kommunikationsafdelningen  följande 
premisser  till  grund  för  beräkningarna: 

Lok:  litt.  Kd. 

Tågvikt,  inklusive  lokvikt,  445  ton. 

Grundhastighet  45  km/tim. 

Dessa  premisser  anser  man  betryggande,  för  att  icke  för 
små  fordringar  skola  uppställas  på  banprofilen  med  tanke 
på  såväl  nutida  som  framtida  förhållanden.  Man  har  där¬ 
vid  tagit  i  betraktande  bl.  a.  följande  omständigheter.  De 
f.  n.  talrikast  förekommande  godstågslokomotiven  vid  statens 
järnvägar  äro  lok.  litt.  Kd.  Denna  lokomotivtyp  är  emel¬ 
lertid  gammal,  men  då  den  ersättes,  sker  det  med  större 
och  starkare  godstågslokomotiv.  Ogynnsammaste  förhål¬ 
landet  mellan  dragkraft  och  last  på  en  bana,  där  det  för 
trafiken  normerande  stigningsförhållandet  är  I2/Io0o  oc^  där 
således  lokomotivet  skall  kunna  hålla  tåget  i  konstant  hastig¬ 
het  å  I2/IOOO  stigning,  är  lok.  litt.  Kd  och  tågvikt,  inklusive 
lokvikten,  445  ton. 

För  nu  nämnda  tåg  hafva  följande  beräkningar  utförts: 
1)  Beräkning  af  den  väg,  tåget  måste  gå  å  horisontal 
bana,  för  att  hastigheten  må  kunna  uppaccelereras  från  o 
till  45  km/tim. 

Beräkningen  har  uppdelats  i  moment,  så  att  först  be¬ 
räknats  uppaccelereringen  från  o  till  1 5  km,  så  från  1 5 
km  till  20  km,  från  20  km  till  25  km  o.  s.  v.  ända  upp 
till  45  km.  t  hvarje  moment  har  beräkningen  utförts  i 
enlighet  med  följande  exempel:  Beräkning  af  den  väg,  som 
erfordras  för  uppaccelerering  af  hastigheten  från  40  till 

45  km- 

Då  maskinkraften  tydligen  har  att  öfvervinna  tågmot¬ 
ståndet  och  därjämte  att  öka  tågets  lefvande  kraft,  er- 
hålles  i  förevarande  exempel  följande  ekvation: 


445  000 


2875^=2,78.  445 Ar+ 


45  oo°y 

3  6 00  / 

2  .  9,8 


40  ooo\2 
3  600  / 


hvari  Ar  =  den  väg  i  m,  som  erfordras  för  uppaccelereringen 
2  875  =  ett  medeltal  af  dragkraften  (kg)  vid  40  och  45 
km.  hastighet  och 

2,78  ett  medeltal  för  tågmotståndet  (kg)/ton  tågvikt 
vid  40  och  45  km.  hastighet. 

X  =  45  5  m- 


Resultatet  af  beräkningarna  angående  den  väg,  som  er¬ 
fordras  för  uppaccelerering  af  tågets  hastighet  på  horisontal 
bana,  har  jag  uttryckt  grafiskt  såsom  af  fig.  i  framgår. 

Af  relationslinjen  mellan  tåghastighet  och  väg  å  horison¬ 
tal  bana  kan  man  gifvetvis  finna  icke  endast  hvilken  väg, 
som  svarar  mot  en  viss  acceleration  utan  äfven  omvändt 
hvilken  acceleration,  som  svarar  mot  en  viss  väg.  Vet 
man  sålunda  exempelvis,  att  tåget  löper  in  på  en  horisontal 
af  300  m  längd  med  en  hastighet  af  28  km/tim.,  så 
finner  man  af  relationslinjen,  att  det  lämnar  denna  horisontal 
med  35  km.  hastighet. 

2)  Beräkning  af  den  väg,  tåget  kan  gå  på  olika  stig¬ 
ningar  intill  l6/IOOO,  innan  hastigheten  nedgår  från  45  till 
40,  från  40  till  35,  från  35  till  30  o.  s.  v.  till  o  eller 
till  den  hastighet,  hvari  tåget  genom  maskinkraften  kan 
bibehållas  å  stigningen. 

Beräkningen  af  hvarje  moment  har  utförts  i  enlighet 
med  följande  exempel:  Beräkning  af  den  väg  (m)  tåget 
kan  gå  å  en  l6/IOOO  stigning,  innan  hastigheten  nedgår 
från  45  till  40  km. 

Då  maskinkraften  med  tillhjälp  af  den  lefvande  kraft, 
som  frigöres  genom  hastighetsförminskningen,  öfvervinner 
tågmotståndet,  erhålles  i  förevarande  exempel  följande 
ekvation: 


445 


2  875X+ 


o°o[ 


45  000' 2 
3  600 


40  ooo\ 2 
3  600 


9, 8 


18,78.  445 X. 


hvari  X  =  den  väg  (m),  som  tåget  kan  gå,  innan  hastig¬ 
heten  nedgår  från  45  till  40  km. 

2  875  =  ett  medeltal  af  dragkraften  (kg)  vid  45  och 
40  km  hastighet. 

18,78  =  ett  medeltal  för  tågmotståndet  (kg)/ton  tågvikt 
vid  45  och  40  km.  hastighet  på  l6/Io00  stigning 
X  —  136  m . 


Resultatet  af  beräkningarna  angående  förhållandet  mellan 
väg  och  hastighetsförminskning  på  olika  stigningar  har  jag 
framställt  grafiskt  såsom  af  fig.  1  framgår. 

Af  relationslinjerna  kan  man  exempelvis  finna,  med  hvil¬ 
ken  hastighet  tåget  lämnar  en  620  m  lång  IO/i0oo  stigning, 
om  det  inkommer  på  densamma  med  35  km  hastighet. 
Man  söker  i  så  fall  den-  punkt  på  10 / looo  kurvan,  där  has¬ 
tigheten  är  35  km,  afsätter  från  denna  punkt  vertikalt 
620  m  enligt  skalan  och  går  så  ut  med  en  horisontal 
linje  tills  skärning  erhålles  med  1%ooo'kurvan-  Skärnings¬ 
punkten  visar  en  hastighet  af  25  km,  hvilken  tydligen  är 
den  hastighet,  som  tåget  enligt  beräkningarna  skall  hafva, 
då  det  lämnar  ifrågavarande  stigning. 

Med  tillhjälp  af  de  relationslinjer,  som  nu  beskrifvits, 
kan  man  mycket  lätt  afgöra,  huru  stora  ansatsstigningar 
kunna  få  vara  under  gifven  förutsättning.  Tillvägagångs¬ 
sättet  framgår  af  följande  exempel:  Profil  af  bana,  i  fig.  2, 
hvarå  det  för  trafiken  normerande  stigningsförhållandet  är 
I2/iooo  kar  t-vanne  ansatsstigningar,  hvars  längd  det  gäller 
att  kontrollera. 

Kontrollen  afser  att  utröna,  med  hvilken  hastighet  tåget 
lämnar  en  ansatsstigning.  Är  denna  hastighet  mindre  än 
10  km,  måste  ansatsstigningen  anses  för  lång.  För  att 
bedöma  den  första  ansatsstigningen  uti  ifrågavarande  profil, 
måste  man  följa  tågets  rörelse  från  stationen,  där  ju  dess 
hastighet  i  sämsta  fall  är  o.  Medelst  relationslinjerna 
finner  man,  att  tågets  hastighet,  då  det  lämnar  horisontalen 
är  43  km,  då  det  lämnar  5/iooo  stigningen  40  km,  då  det 
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lämnar  IO/l000  stigningen  36  km  och  slutligen  då  det 
lämnar  ansatsstigningen  28  km. 

För  att  bedöma  den  andra  ansatsstigningen  har  man  att 
räkna  med,  att  tåget  efter  att  hafva  passerat  den  700  m. 
långa  I2/IOOO  lutningen  och  sedan  en  liten  horisontal  löper 
in  på  ansatsstigningen  med  grundhastigheten  d.  v.  s.  45 
km.  Af  I4/io0o*kurvan  finner  man,  att  tåget  lämnar  den 
1  000  m  långa  ansatsstigningen  med  13  km.  hastighet. 

I  förevarande  exempel  skulle  sålunda  icke  vara  något 
att  erinra  mot  de  båda  ansatsstigningarnas  längd. 

B)  Beräkning  af  ansatsstigningar  I7/l000 — z5/iooo>  dä  det  för 
trafiken  normerande  stigningsförhållandet  är  i6’5/IOOo- 


De  relationslinjer,  som  äro  erforderliga  för  ansatsstig¬ 
ningarnas  bestämmande  finnas  i  fig.  3.  De  premisser  i 
trafikhänseende,  som  legat  till  grund  för  beräknandet  af 
relationslinjerna  hafva  varit: 

Lok.  litt.  E. 

Tågvikt,  inklusive  lokvikten,  470  ton. 

Grundhastighet  45  km/timme. 

Tillämpningen  af  relationslinjerna  i  fig.  3  sker  i  full 
öfv^rensstämmelse  med  hvad  här  förut  anförts  rörande 
fig.  1. 


ISSVÅRIGHETER  VID  KRAFTVERK  OCH  DAMMANLÄGGNINGAR,  SÄRSKILDT 

MED  HÄNSYN  TILL  VALSDAMMAR. 

Af  ingenjör  E.  L.  Albert ,  Trollhättan. 


Bland  de  svårigheter,  hvilka  måste  öfvervinnas  vid  byg¬ 
gandet  och  drifvandet  af  stora  kraftverk,  har  man  vid 
alla  anläggningar  i  nordliga  länder  att  räkna  med  kampen 
mot  isen,  hvilken  är  af  så  mycket  större  betydelse  i  dessa 
länder,  som  just  det  stora  antalet  för  kraftalstring  lämp¬ 
liga  vattendrag  här  utgör  en  af  de  förnämsta  naturrike¬ 
domarna. 

De  former,  i  hvilka  isen  uppträder  i  floderna,  kunna 
indelas  i  två  hufvudgrupper,  yt-  och  grundis. 

Konsten  att  skydda  en  fabriksanläggnings  isgrindar  för 
tilltäppning  genom  sväll  har  redan  sedan  gammalt  vid  hvarje 
vattenkraftanläggning  varit  en  ytterst  viktig  fråga,  som 
beredt  mången  för  driften  ansvarig  fabriksledare  bekym¬ 
mersamma  stunder.  För  första  gången  är  denna  fråga 
på  ett  lyckligt  sätt  löst  genom  elektrisk  uppvärmning, 
hvilken  anordning  af  öfveringenjör  Tli.  Holmgren  införts 
å  isgrindarna  på  den  stora  kraftcentralen  vid  Trollhättan 
och  under  3  vintrar  på  ett  glänsande  sätt  bestått  profvet. 
Anordningen  är  så  utförd,  att  en  stark  elektrisk  ström 
med  ringa  spänning  ledes  genom  grindarnas  järnstänger, 
hvilka  därigenom  uppvärmas  till  bråkdelen  af  en  grad. 
Denna  ringa  uppvärmning  har  till  följd,  att  hvarken  de 
tunna  ytisbitarna  eller  grundsvällens  isnålar  frysa  ihop  med 
gallerstängerna,  utan  lätt  gå  igenom  grindarna  eller,  om 
de  äro  för  stora,  bortskaffas  med  lämpliga  krattor. 

Liksom  vid  isgrindarna  göra  sig  de  olika  arterna  af  is¬ 
bildning  äfven  gällande  vid  rörliga  dammar  på  ett  högst 
obehagligt  sätt  och  äro  så  mycket  mer  hindersamma,  ju 
större  antal  rörliga  delar  det  finns  i  dammen  och  ju 
mindre  dessa  delar  äro.  Allra  ogynnsammast  ställa  sig  i 
detta  hänseende  de  gamla  nåldammarna,  vid  hvilka  hela 
dammen  vid  stark  kyla  sammanfryser  till  en  kompakt 
massa,  ur  hvilken,  när  så  behöfs,  nålarna  hvar  för  sig 
måste  direkt  uthuggas.  Anordningen  med  automatiskt 
verkande  klaffdammar,  som  mvcket  väl  kan  användas  i 
Södern,  är  i  höga  Norden  så  godt  som  utesluten.  —  Ett 
annat  slag  af  dammar,  den  s.  k.  Beartrapdammen  blef 
vid  Minneapolis  ersatt  med  vanliga  luckor,  till  följd  af  för 
stark  isbildning  på  bakre  klaffen  och  därmed  följande,  för 
driften  hinderlig  isbelastning.1  Vid  stark  köld  kunna  dock 
äfven  dessa  luckor  endast  med  betydande  svårighet  ma¬ 
növreras. 

1  G.  Malm.  Berättelse  öfver  en  studieresa  i  Amerika. 


Gynsammast  för  vinterdrift  ställa  sig  Stoney-  och  vals¬ 
dammar  af  det  enkla  skäl,  att  vid  dessa  konstruktioner 
endast  stora,  fria  öppningar  förekomma,  och  följaktligen 
endast  få  vertikala  tätningsfogar  finnas,  hvilka  för  driften 
behöfva  hållas  isfria.  Stoneydammarna  hafva  dock  gent¬ 
emot  valsdammarna  den  stora  nackdelen,  att  trycket  från 
luckan  öfverföres  genom  ett  stort  antal  små  rullar  på  pe¬ 
laren  och  att  renhållningen  af  dessa  många,  öfver  hvar¬ 
andra  liggande  små  delar  kan  ske  endast  med  stor  svå¬ 
righet  och  på  mekanisk  väg. 

Vid  valsdammarna  ställer  sig,  som  af  det  följande  kom- 
mer  att  framgå,  vinterdriften  betydligt  enklare,  isynnerhet 
sedan  elektrisk  uppvärmning  af  kontaktplattan  för  sidotät- 
ningen  enligt  Holmgrens  princip  kommer  till  användning. 

Vid  10  anläggningar  i  Skandinavien  och  Finland  äro 
valsdammar  dels  redan  utförda  dels  under  utförande,  och 
lofva  de  att  till  följd  al  sina  många  fördelar  finna  ännu 
vidsträcktare  användning  i  de  nordiska  länderna.  De 
erbjuda  bekvämare  skötsel  och 
större  säkerhet,  isynnerhet  för 
vinterdriften,  än  hvarje  annan 
hittills  känd  dammkonstruktion. 

Det  torde  därför  vara  af  in¬ 
tresse  att  framhålla  de  egen¬ 
skaper,  i  hvilka  valsdammens 
företräden  för  drift  under  kalla 
vintertider  bestå. 

Fig.  1  a,  b  visar  en  vals  i 
vertikal  och  horisontal  genom¬ 
skärning.  Den  på  öfvervattens- 
sidan  af  bärcylindern  (A)  vid 
denna  fästade  skärmen  (B)  läg¬ 
ger  sig  med  den  vid  dess  nedre 
kant  påskrufvade  träbjälken  tä¬ 
tande  mot  dammtröskeln  (C). 

Bärcylindern  dragesupp  medelst 

kedjan  (D)  och  stöder  sig  därvid  mot  rullbanan  (E).  Det 
i  kuggstången  (E)  ingripande  kuggsegmentet  (a)  sörjer  för 
att  valsen  intager  den  önskade  ställningen  i  hvarje  höjd- 
läge.  Valsens  sidotätning  mot  pelarväggen  sker  genom 
en  vid  bärcylindern  fästad,  relativt  tunn  bleckplåt  (F), 
vid  hvars  kant  en  ekbjälke  (f),  det  egentliga  tätningsor- 
ganet,  är  fastskrufvad.  Skärmplåten  fjädrar  något  under 
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påverkan  af  vattentrycket,  hvarigenom  träbjälken  godt  tä¬ 
tande  pressas  mot  pelarväggen. 

Om  vintern  afsätter  isen  sig  på  följande  ställen: 

1)  På  och  bakom  bottentätningen  vid  C.  Till  denna 
isbildning  behöfver  man  ej  taga  någon  hänsyn,  emedan, 
då  nosen  på  valsen  vid  dragning  i  kedjan  (vid  höjandet 
af  valsen)  lyftes  från  botten,  isen  därvid  brister  isär. 

2)  Vidare  bildas  is  i  nischen  N.  Denna  is  aflägsnas 
enklast  på  mekanisk  väg.  Tillträde  beredt  genom  järnstege 
S.  De  på  väggarna  kvarsittande  små  isresterna  kunna 

med  fördel  spolas  bort  med 
varmt  vatten.  Genom  uppdel¬ 
ning  af  en  i  hvardera  ändan 
af  valsen  upphängd,  enkel  koks¬ 
ugn  underlättas  rengöringen  af 
nischen  betydligt.  Kuggarna  i 
kuggstången  och  kuggkransen 
äro  lämpligt  afsneddade,  så  att 
i  kuggöppningarna  befintlig  is 
utpressas  af  det  tryck,  som 
uppstår  vid  valsens  rullande 
rörelse. 

3)  Den  största  svårigheten 
har  hittills  varit  att  rensa  sido- 
tätningen  från  is,  då  sådan 
gärna  bildar  sig  framför  och 
bakom  tätningsbjälken,  och  det 
fullständiga  bortskaffandet  däraf  ställer  sig  jämförelsevis 
tidsödande  och  besvärligt.  Till  bildandet  af  den  fasta 
grundis,  som  sätter  sig  fast  här,  bidrager  isynnerhet  den 
omständigheten,  att  den  kalla  luften  vid  nischens  inner¬ 
vägg  afkyler  pelarmurbruket  under  noll.  Därvid  samman- 
frysa  iskristallerna  vid  pelaren  under  vatten  till  en  hård 
massa.  Denna  olägenhet  kommer  nu  att  afhjälpas  genom 
användandet  af  den  Holmgrenska  uppvärmningsmetoden. 
Vid  3  valsdammanläggningar  i  Norge  och  en  dylik  anlägg¬ 
ning  i  Finland  införes  nu  detta  slag  af  uppvärmning.  För 
detta  ändamål  blir  tätningsytan  vid  pelaren,  mot  hvilken 
tätningsbjälken  ligger  an,  beklädd  med  järnplåt  fig.  2. 
Den  elektriska  strömmen  ledes  vid  m  in  i  plåten  och  går 
vid  nedre  ändan  11  af  densamma  öfver  till  den  parallellt 
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liggande  plåten  0,  för  att  från  p  återvända  till  transfor¬ 
matorn.  Efter  de  gynnsamma  resultat,  som  vunnits  med 
en  likartad  enkel  inrättning  vid  Trollhätte  Kraftverk,  har 
man  rätt  att  förutsätta,  att  denna  metod  skall  visa  sig  fram¬ 
gångsrik  äfven  vid  valsdammarna. 

Holmgren  beräknar  vid  växelström  energiförbrukningen 
för  uppvärmning  af  tätningsplåten  på  en  vals  till  i  genom¬ 
snitt  högst  20  kilowatt  under  några  minuter  och  en  spän¬ 
ning  af  intill  10  volt.  Då  regleringen  af  vattentillförseln 
i  de  flesta  fall  plägar  ske  vid  påbörjandet  och  afbry- 
tandet  af  driften,  finnes  vid  hvarje  kraftanläggning  just 
vid  dessa  tillfällen  tillräcklig  öfverloppskraft  till  förfogande 
så  att  det  för  uppvärmningen  nödvändiga  lilla  energibe¬ 
loppet  ej  förorsakar  några  kostnader. 

Man  kommer  alltså  att  på  enklaste  sätt  på  några  mi¬ 
nuter  kunna,  äfven  vid  den  starkaste  kyla,  frigöra  en 
öppning  af  dammens  hela  bredd,  ett  resultat,  som  ej  er¬ 
hållits  med  någon  annan  dammkonstruktion. 

Hvad  beträffar  flodens  rensning  från  drifis,  vare  sig  i 
stora  flak  eller  små  stycken,  så  ligger  det  nära  till  hands 
att  antaga,  att  endast  sådana  dammar,  som  röra  sig  nedåt, 
som  t.  ex.  Beartrap-  och  sektordammar  äro  för  detta  ända¬ 
mål  lämpliga.  Genomsläppande  af  drifis  kan  dock  lika 
enkelt  och  utan  någon  betydande  vattenförlust  ske  med 
valsdammen,  i  det  man  höjer  valsen  så  mycket  som  svarar 
mot  isflakens  tjocklek.  Det  bildas  då  genom  det  mot 
valsen  studsande  vattnet  en  slags  kudde,  under  hvilken 
isflaken  dyka  ned  och  ryckas  under  valsen.  De  stötar, 
hvilka  valsen  tidtals  utsättes  för  vid  detta  förfarande,  ta¬ 
ger  valsens  starka  järnkonstruktion  emot  utan  ringaste 
skada.  Den  skenbara  olägenheten  af  valsarnas  rörelse 
uppåt  kompenseras  rikligen  af  de  många  i  öppen  dag 
liggande  fördelarna  framför  andra  system,  vid  hvilka 
stängningsorganet  lägges  ned  på  tröskeln  eller  i  en  för¬ 
djupning. 

Ej  heller  kan  uppträdandet  af  issörja  i  en  flod  bereda 
driften  af  en  valsdam  några  svårigheter,  då  det  med  is¬ 
kristaller  mättade  vattnet  genomströmmar  dammens  stora, 
fria  öppning,  utan  att  isnålarna  finna  några  fasta  föremål, 
på  hvilka  de  kunna  sätta  sig  fast. 


INDALSÄLFVENS  VATTENKRAFT. 

Af  fil.  doktor  A.  Wcillén,  Stockholm. 


Under  år  1913  utkommo  de  6  första  häftena  af  den  För¬ 
teckning  öfver  Sveriges  vattenfall,  som  skall  utarbetas  genom 
Kungl.  Vattenfallsstyrelsen  och  Hydrografiska  byrån.  De  ut¬ 
komna  bladen  omfatta  Indalsälfven  från  Storsjön  till  liafvet. 
Ur  desamma  sammanställa  vi  nedanstående  öfversikt. 

Indalsälfvens  längd  från  Storsjön  till  mynningen  utgör  221 
km.  Få  denna  sträcka  sänker  sig  älfven  291,9  m,  hvadan 
medellutningen  utgör  1,32  m  per  km.  Denna  lutning  är  emel¬ 
lertid  mycket  ojämnt  fördelad.  Från  utloppet  ur  Storsjön  har 
älfven  en  utpräglad  dejektal  karaktär  under  21  km,  tills  den 
når  det  långsträckta  sel,  som  bär  namnet  Uitsälfven,  beläget 
på  en  höjd  af  247,8  m.  På  denna  sträcka  utgör  alltså  lutnin¬ 
gen  2,1  m  per  km.  Det  nyssnämnda  selet  har  en  längd  af 
16  km  utan  nämnvärdt  fall.  Därefter  följer  en  fallsträcka  på 
16  km  med  en  medellutning  af  2,4  m  per  km.  Det  därpå 
följande  Stuguselet  har  en  längd  af  15  km  med  en  medellut¬ 
ning  af  0,03  m  per  km.  Plfter  att  hafva  passerat  den  6,7  m 
höga  Stuguforsen,  utfaller  älfven  i  Gesundsjön,  som  har  en  längd 


af  22  km  och  en  yta  af  31  km2.  Den  är  belägen  på  en  höjd 
af  201,9  m.  Efter  utloppet  följa  de  icke  mindre  än  58  m  höga 
Krångedeforsarna  samt  ytterligare  en  forsartad  sträcka.  På 
denna  10  km  långa  väg  utgör  älfvens  medellutning  8  ni  per 
km.  Nedanför  följer  lugnare  vatten  ofvan  och  nedom  Ham¬ 
marforsen,  då  älfven  har  sitt  lopp  å  den  gamla  Raguudasjöns 
botten.  Lutningen  å  den  10  km  långa  sträckan  väster  om 
Hammarforsen  utgör  0,17  m  per  km,  å  den  10  km  långa  sträckan 
öster  om  denna  0,15  m  per  km.  Därefter  följer  åter  en  sträcka 
med  relativt  stor  lutning  under  icke  mindre  än  55  km.  Medel¬ 
lutningen  å  denna  är  1,7  m  pr  km,  och  vid  dess  slut  är  älfven 
nere  på  en  höjd  öfver  hafvet  af  blott  9,7  m.  Under  35  km 
följer  nu  lugnvatten  med  en  lutning  af  blott  0,24  m  per  km. 
Efter  att  hafva  passerat  den  1  m  höga  Bergeforsen  är  älfven 
nere  på  0,4  111  öfver  hafvets  nivå  och  har  blott  ytterligare  10 
km  till  mynningen. 

Vattenområdets  storlek  utgör  vid  utloppet  ur  Storsjön 
11980  km2,  vid  Gesundsjöns  utlopp  19720  km2  och  vid  myn- 
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ningen  26  600  km2.  De  största  bifloderna  inkomma  t.  v.  så¬ 
som  Långan  (2  120  km2),  Hårkan  (3640  km2)  Ammerån  (3220 
km2)  och  Ljustorpsån  (980  km2). 

Beträffande  vattenståndsvariationerna  återfinnas  några  upp¬ 
gifter  i  följande  tabell.  De  äro  uttryckta  uti  afvikelser  från 
medel  vattenståndet. 


Abso- 

Nor¬ 

malt 

Nor¬ 
malt 
lågvat¬ 
ten¬ 
stånd  m 

Abso- 

Medel 

Abso¬ 
lut  va¬ 
riation 

m 

lut hög- 
vatten¬ 
stånd  m 

högvat¬ 

ten- 

stånd 

m 

lut  låg¬ 
vatten- 
stånd  m 

varia¬ 

tion 

m 

Storsjön  . 

+  1,9 

+  1,4 

—  0,7 

—  0,8 

2,1 

2,7 

Gesundsjön 

+  3,8 

+  2,6 

—  1,2 

—  1,6 

3,8 

5,4 

Ragunda  . 

+  5>6 

+  3,9 

—  1 ,7 

—  2,2 

5,6 

7,8 

Svedj  e  . 

+  4,r 

+  2,9 

—  1,2 

—  1,4 

4,* 1 

5)5 

Rörande  vattenmängderna  finna  vi  följande  data,  uttryckta 
dels  i  kubikmeter  per  sekund  dels  i  sekundliter  per  km2. 

Beträffande  fallhöjd  och  vattenkraft  i  de  viktigaste  fallen 
meddelas  följande  sammanställning,  där  effekten  är  angifven 
i  turbinhästkrafter  och  under  antagande  af  en  verkningsgrad 
af  75  %• 

Vattenkraft  i 


3  250  hkr  eller  blott  1,4  %  af  den  totala  normala  lågvattens- 
effekten.  Ett  rikt  fält  finnes  alltså  utmed  Indalsälfven  för 
industriell  företagsamhet. 

Indalsälfvens  regleringsmöjligheter  äro  stora  tack  vare  de  i 
öfre  området  belägna  stora  sjöarna,  i  främsta  rummet  Stor¬ 
sjön.  Af  de  of  van  anförda  siffrorna  motsvarar  effekten  vid 
normalt  medelvatten  den  effekt,  som  skulle  kunna  uppkomma 
efter  en  fullständig  reglering  af  vattendraget,  om  hela  den 
disponibla  vattenföringen  under  en  längre  följd  af  år  lika  för¬ 
delades  natt  och  dag.  Motsvarande  siffror  för  lägsta  medel¬ 
vatten  augifver  den  effekt,  som  skulle  kunna  fås,  om  genom 
reglering  den  disponibla  vattenföringen  under  ett  torrår  lika 
fördelades  dag  och  natt. 

Hvad  beträffar  förekomsten  af  kungsådra  i  älfven  eller  icke 
har  i  utslag  af  den  2  juni  1913  Lits  och  Rödöns  tingslags 
häradsrätt  uttryckligen  förklarat,  att  kungsådra  finnes  vid 
Hissmoforsen  i  Indalsälfven.  Äfvenså  har  Raguuda  tingslags 
häradsrätt  i  beslut  af  30  april  1901  öfver  en  af  Storforsbolaget 
ingifven  ansökan  i  sitt  beslut  utgått  från  förefintligheten  af 
kungsådra  i  vattendraget,  samt  samma  häradsrätt  i  en  skrif- 
velse  af  22  okt.  1908  meddelat  tillstånd  till  dammbyggnad  i 
Hammarforsen  med  den  motivering,  att  den  kunde  komma 
till  stånd  utan  att  försämring  af  kungsådran  däraf  skulle  uppstå. 

turbinhästkrafter. 


Läge  i  km. 
från  myn¬ 
ningen 

Fallets  namn 

Fallhöjd 
vid  medel¬ 
vatten 

m. 

Exceptio¬ 
nellt  låg¬ 
vatten 

Normalt 

lågvatten 

Normalt 

9  månaders 
vatten 

Lägsta 

6-månaders 

vatten 

Normalt 

6-månaders 

vatten 

Lägsta  Normalt 

Medelvatten 

220 

Fanbyforsen . 

0,8 

340 

410 

750 

690 

1  150 

1  150 

1  700 

216 

Hissmoforsen  . .  . 

1 4 , 7 

6  500 

7  700 

14  000 

13  000 

21  000 

21  OOO 

31  000 

210 

Kattstrupeforsen . 

6,4 

2  750 

3  300 

6  000 

5  600 

9  200 

9  200 

13  600 

206 

Granboforsen  . 

3,i 

1  35° 

1  600 

2  950 

2  750 

4  500 

4  5°o 

6  600 

203 

Näsforsen . 

2,1 

900 

1  100 

2  000 

1  850 

3050 

3  000 

4  5°o 

180 

Skärhällsforsen  . 

12,1 

6  400 

8  100 

12  OOO 

13  5oo 

22  000 

28  000 

41  000 

■75 

Midskogsforsen  . 

1 2,0 

7  000 

8  700 

12  500 

13  5oo 

22  000 

29  000 

42  000 

1 70 

Näveredeforsen  . 

13, s 

8  000 

9  800 

14  OOO 

15  500 

25  000 

33  000 

47  000 

153 

Stuguforsen . 

6,7 

4  200 

5  100 

6  700 

7  3°o 

12  500 

16  500 

24  000 

130 

Krångedeforsarna 

58,1 

38  000 

46  000 

61  OOO 

67  000 

1 10  000 

148  000 

212  000 

1 10 

Hammarforsen. . . 

15,7 

12  000 

1 5  000 

22  OOO 

25  000 

38  000 

47  000 

66  000 

95 

Svarthällsforsen 

8,6 

5  600 

7  700 

II  500 

14  500 

21  OOO 

26  000 

38  000 

86 

Stadsforsen  .  . 

14,0 

10  000 

1 3  000 

19  500 

24  000 

35  000 

43  000 

60  000 

83 

Hölleforsen  . 

5.4 

3  900 

5  000 

7  500 

9  3°° 

14  000 

16  500 

24  000 

10 

Bergeforsen . 

1,0 

53° 

690 

1  050 

i’45° 

2  400 

3  25o 

4  600 

Summa 

1  74,3 

107  470 

1 33  200 

193  450 

214  940 

340  800 

429  100 

616  000 

Öfriga  älfven . 

117,6 

78  530 

99  800 

147  550 

1 7 1  060 

299  200 

319900 

456  000 

Summa 

219,9 

186  000 

233  000 

341  000 

386  000 

640  000 

749  000 

1  072  000 

De  effektrikaste  fallen  äio  alltså  Krångedeforsarna,  Ham¬ 
marforsen  och  Stadsforsen,  hvilka  alla  äro  belägna  på  den  25 
km  långa  sträckan  mellan  Gesuudsjöns  utlopp  och  norra 
stambanan.  Därnäst  kommer  en  grupp  af  fall,  Skärhälls- 
forsen,  Midskogsforsen  och  Näveredeforsen,  hvilka  äro  belägna 
ungefär  midt  emellan  Storsjön  och  Gesundsjön.  Deras  när¬ 
maste  järnvägsförbindelse  är  inlandsbanan  vid  Lit,  dit  afstån- 
det  från  Skärhällsforsen  är  16  km.  Likvärdig  i  effekt  med 
det  största  af  fallen  i  denna  grupp  är  Hissmoforsen,  belägen 
strax  nedom  Storsjöns  utlopp  och  vid  inlandsbanan. 


Storsjöns 

utlopp 

Gesundsjöns 

utlopp 

Ragunda 

Mynningen 

sm3 

sl.  pr 

sm3 

sl.  pr 

sm3 

sl.  pr 

sm3 

sl.  pr 

km2 

km2 

km2 

km2 

Absolut  högvm.  . 

1 100 

92 

24OO 

I  20 

2490 

103 

2760 

104 

Normal  högvm . 

690 

58 

I  ÖOO 

82 

1685 

70 

1880 

7> 

»  årlig  medelvrn. 

210 

17,5 

370 

18.6 

427 

>7,7 

4S0 

1 8,0 

Lägsta  ■»  » 

142 

I  I,9 

260 

13, 1 

302 

12,5 

339 

12,7 

Normalt  6  mån. - vatten. . . 

142 

I  I,9 

I90 

9,6 

249 

>°,3 

280 

10  5 

Lägsta  » 

86 

7,=* 

>>5 

5,8 

167 

6,9 

188 

7,M 

Normalt  9  mån. -vatten. . . 

94 

7,9 

IOÖ 

5,4 

•38 

5,7 

>55 

5,8 

Lägsta  » 

62 

5- 2 

70 

3)5 

9° 

3,7 

101 

3,8 

Normal  lågvm. . 

5i 

4,3 

SO 

4,’ 

92 

3,8 

102 

3,8 

j  Absolut  »  . 

43 

3,6 

65 

3,3 

72 

3>° 

79 

3>c 

Af  alla  dessa  fall  är  för  närvarande  blott  Hissmoforsen  ut¬ 
byggd  och  dess  krafstation  utnyttjar  3  030  hkr.  Dessutom 
finnes  en  kvarn  och  såg  vid  Hammarforsen,  och  en  kvarn  vid 
Fanbyforsen.  Sammanlagda  utnyttjade  effekten  utgör  endast 


Rörande  flottled  har  dylik  af  ålder  förekommit  från  Stor¬ 
sjön  till  hafvet  och  i  gemensamt  utslag  af  7  sept.  1908  hafva 
K.  B.  i  Västernorrlands  och  Jämtlands  län  meddelat  föreskrif¬ 
ter  rörande  densammas  ordnande  från  Krokoms  landsvägsbro 
till  hafvet. 

Något  beslut  om  allmän  farled  i  Indalsälfven  har  icke  med¬ 
delats,  men  sedan  lång  tid  har  ångbåtsfart  idkats  i  nedre  delen 
af  älfven  mellan  Edset  nära  Utanede  och  Bergeforsen.  För 
denna  farled  företogs  också  på  1860-talet  en  upprensning. 
Äfven  på  Gesundsjön  förefinnes  ångbåtstrafik. 


AFDELNINGEN 


Afdelningen  för  Väg=  och  Vattenbyggnadskonst  sam¬ 
manträdde  å  Hasselbacken  måudageu  25  maj  1914,  under  ord¬ 
förandeskap  af  kapten  H.  Bernhardt. 

Sammanträdet  föregicks  af  utfärd  till  Tranebergssund,  där 
den  nybyggda  bron  besågs  under  ledning  af  löjtnant  K.  Hassel- 
quist.  Färden  till  bron  och  därifrån  till  Hasselbacken  företogs 

i  abonnerade  spårvagnar. 

Efter  verkställd  protokollsjustering  invaldes  i  Afdelningen 
civilingenjörerna  Ragnar  Lyttkens  och  Rudolf  Kolm. 

Löjtnant  N.  Hassclquist  höll  härefter,  i  anslutning  till  den 
föregående  demonstrationen,  föredrag  med  ljusbilder  om  den 
nya  bron  öfver  1'rancbergssund.  Rörande  densamma  hänvisas 
till  den  utgifna  publikationen  och  ett  ev.  meddelande  af  före¬ 
draganden  i  nästa  nummer.  G.  E. 


17  Juni  1914 
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Meurling  C.  H.  o.  Nasselquist,  N.  Tt  ■anebergs  bro.  20,5  x 

28,5  cm.  99  s.  55  textfig.  ir  pl.  Sthlrn.  stads  Landtegendoms- 
nämnd.  Sthlm  1914. 

Hvad  som  ger  denna  smakfulla  bok  dess  största  värde  för¬ 
utom  de  detaljerade  arbetsbeskrifniugarna  är  redogörelsen  för 
botteuundersökningarua  och  de  olika  broförslagen,  ej  mindre 
än  7  st.  Det  bör  ikågkommas,  att  deu  nu  utförda  bron  är 
den  första  af  sitt  slag  i  vårt  land  och  därjämte  i  vissa  afseeu- 
den  konstruktivt  säregen.  Man  må  hoppas,  att  detta  lärorika 
arbete  måtte  blifva  tillgängligt  på  den  tekniska  bokmarknaden 
och  ej  endast  för  dem,  som  beröras  af  invigningen. 

R.  S. 


INSÄNDT 


H.  Carlsson:  Reseberättelse  om  de  moderna  arbetsmaskiner¬ 
nas  användning  i  byggnadsindustrien  samt  transportanord¬ 
ningar  och  allmänna  organisationen  å  arbetsplatser  i  Amster¬ 
dam,  Antwerpen,  Berlin,  Bryssel,  Dortmund,  Dysseldorf,  Frank¬ 
furt  a  M.,  Haag,  Hamburg,  Hannover,  Köln,  Köpenhamn, 

I  Leipzig,  London,  Paris  och  Rotterdam.  55  s.  77  fotografier 
(utmärkta).  Sthlm  1913.  Berättelsen  är  tillgänglig  hos  K. 
kommerskollegium. 

A'  Vattenfallsstyrelsen ,  Trollhättan.  Del.  III.  Kraftverkets 
elektriska  utr.,  af  E.  Cronvall  och  T.  F:n  Holmgren.  25  x  32,5 
cm.  186  s.  91  textlig.  30  pl.  Sthlm  1914. 
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Illustrerade  uppsatser  utmärkas  med  *. 

Siffrorna  inom  parentes  hänvisa  till  ofvanståenle  förteckning 
och  häfte. 

Material»  och  hållfasthetslära.  Specifications  for  timber 
for  use  in  factory  construction  (10 — 14).  —  A  reinforced-con- 
crete  block  construction  for  tanks*  (10  —  14).  —  Einige  ver- 
gleichende  Untersuchungen  iiber  die  Leistungsfähigkeit  von 
Holzsckulzmitteln  gegen  Fäulnis*  (4 — 29).  —  Lime  putty  and 
cream  of  lime  (11  — 14).  --  Supply  and  marketing  of  piue  tim- 
bei*  (11  — 14).  —  Résistauce  des  tnatériaux.  L’influence  de  la 
retassure  et  de  la  ségrégation  sur  la  résistance  des  rails*  (14 — 24). 
—  The  testing  of  sand  for  concrete  (10 — 15).  —  Eenheid  van  eischen 
voorbestratings-materialen  (16 — 19).  —  Critical  loads  forideallong 
columns*  (9 — 2521).  —  Einflusslinien  ftir  räumlich  dreiwandige 
Fachwerke  mit  unebenem  Hauptträger*  (8- — 4).  —  Zur  Berech- 
nung  von  Steifrahmen*  (4 — 28).  —  Stresses  in  wedge-shaped 
reiuforced  concrete  beams*  (1—4).  —  Uber  die  Torsionsbean- 
spruchung  von  Welleu*  (25 — 18).  —  En  ny  Fremgangsmaate  for 


Beregning  av  Konstruktionsdeler  paa  Kmekuing*  (21 — 19). 
Beregning  af  Jaernspunsvsegge*  (17 — 29). 

Cement  och  betong.  I/industrie  du  ciment  aux  Etats 
Unis*  (14—24,  25).  Et  Supplement  til  Le  Chatelier’s  Hurtigprove 
for  Cements  Udbuluiug  (17—17).  —  Zweckmässigkeit  der  Ver- 
wendung  von  Eisenbeton  ober  Eisen  fiir  monumentale  Iloch- 
bau-Konstruktionen  (8 — 4).  —  Bemerkenswerte  Ausfiihrungen 
in  Eisenbeton*  (6-  7).  —  XVII  Hauptversammlung  des  deut- 
schen  Betou-Vereins  (E.  V.)*  (6—6,  7).  —  Die  Eisenbeton- 
Mischungsverhältnisse  und  -Ausbeuten  itn  Sinne  der  Öster- 
reichischen  Vorschriften  (6—6)  —  Report  on  a  series  of  tests 
on  concrete  columns  reinforced  with  a  spiral  of  Steel  (1—4). 

—  Betons  Holdbarhed*  (17—3,).—  Jsernbetou-Kontrolbjadker 
(17 — 28). 

Arbetsmaskiner  och  transportmedel.  A  uew  walking 
excavator*  (to — 15).  —  Large  steam-shovels  for  stripping  coal 
seams*  (10  — 14).  —  Der  Kabelkran  bei  dem  Neubau  der  Cams- 
dorfer  Briicke*  (7—16).  —  Die  Baumaschinen  beim  Bau  der 
Waffenfabrik  in  Steyr*  (6—6).  —  Schutensauger  und  Spiil- 
bagger  »Polyp»  fiir  das  Königliche  Wasserbauamt  Elbing* 
(4—37)-  —  Improved  self-traction  Street  paver*  (n  — 13).  —  New 
electric  towing  locomotives  for  the  Panama  canal  locks*  (10 
— 15).  —  Turmkrane  fiir  Bauausfiihrungen*  (23 — 15).  —  Der 
Schienenreiuigungswagen  der  städtischen  Strassenbaliu  Ziirich* 
(19 — 16).  —  Simple  clam-schell  bucket  attacliable  to  derricks 
and  cranes*  (10—15).  —  Toepassing  van  pneumatische  pompen 
bij  drooglegging  van  fundeeringsputten*  (16  —  14).  —  Moving 
a  16-ton  locomotive  by  cableway  at  the  Arrowrock  dam*  (10 

14).  —  Installation  de  transport  et  d’embarquement  du 
minerai  de  fer  des  rnines  de  Rouina  (Algerie)*  (14 — 26).  — 
Motorvarppråmar*  (12 — 2). 

Grundläggning  och  tunnlar.  Underpinning  a  settling 
bridge  pier*  (10 — 15).  —  Underpinning  work-house  adjacent  to 
tilting  grain  elevator  at  Transcona*  (11 — 16).  —  Construction 
layout  for  new  Techuologyplaut,  Cambridge*  (11  — 14).  — 
Equitable  building  foundations*  (11 — 16).  —  Founding  a  build- 
ing  over  coal-mine  workings*  (10 — 15).  —  East  side  tunnel 
of  the  Rhode  Island  Co.,  Providence*  (10 — 15).  —  The  Rogers 
pass  tunnel*  (10 — 14).  —  Trockenlegung  von  Eisenbahntunneln 
(4 — 37)-  —  Tunnel  construction  and  ventilation  for  rail  roads* 
(11  — 14).  —  Geologie  en  tunnelbouw  (16 — 11). 

Husbyggnader,  Condition  of  frame  of  tower  building, 
New  York,  after  25-year  Service*  (10—14).  —  Viehmarkthalle 
zu  Rendsburg*  (8 — 4),  — -  Neubau  der  Oberschlesischen  Port- 
laudcement fabrik  in  Oppeln*  (6 — 7).  —  Die  konstruktive  und 
kiinstlerische  Entwicklung  der  Danziger  Wohnhausgiebel*  (5 
— 4).  —  Das  Kaiser-Wilhelm-Kiuderheim  in  Ahlbeck*  (4 — 31).  — 
Cinder  concrete  floors*  (1  —  4).  —  Yale  stadium  to  seat  61  000 
spectators*  (11 — 13).  — -  Erecting  high  steel  wireless  towers  at 
San  Juan,  Porto  Rico*  (10  —  15).  —  A  light  steel  frame  that 
resisted  fire*  (10 — 15). 

Broar  och  tak.  A  small  suspension  bridge  wrecked  by 
unsuitable  cable  fastening  at  the  Anchorage*  (10 — 15).  — 
Mississippi  river  bridge  projected  at  New  Orleans  (10 — 14).  — 
The  Indian-built  bridge  across  the  Bulkley  river,  British  Colum¬ 
bia*  (10  — 14).  —  Reconstruction  of  Cauadian  Pacific  Bridge 
over  the  St.  Lawrence  near  Lachine*  (10 — 14).  —  Die  Aus- 
bildung  der  Knoteu  von  Vierendeelträgern*  (8—4).  —  Der 
Zweite  engere  Wettbewerb  um  den  Bau  einer  Rheinstrasseu- 
briicke  in  Köln*  (8 — 4).  —  Zusammenstellung  der  grössten 
Brticken  Russlands*  (8 — 4).  —  Bauausfiihrung  der  Ueberfiihruug 
der  Gäubahn  iiber  Vorort-  und  Giitergleise  Feuerbach  und 
die  Ludwigsburger  Strasse*  (6 — 7).  —  Eisenbetonbogen- 

briicken  im  Landschaftsbild*  (6 — 6).  —  Die  Strassenhoch- 
briicke  iiber  den  Kaiser-Wilhelm-Kanal  bei  Holtenan  (4 — 
37)-  —  Die  Nebenspannuugen  der  Hängebrucke  mit  steifem 
KettengurL*  (4 — 30).  —  Concrete  bridges:  some  important 
features  in  their  design*  (1 — 4).  —  Quebec  bridge  anchor-arm 
spaus*  (11  — 16).  —  Liftiug  Bascule  span  with  derrick*  (u  — 15). 

—  Villamette  river  bridge  at  Newberg,  Oregon*  (n  — 15).  — 
Two  picturesque  bridges*  (11  —  14).  —  Progress  at  site  of 
Quebec  bridge*  (11  — 13).  —  Preliminaries  for  erecting  a  great 
bridge  (11  — 13).  —  Viaduc  métallique  sur  le  Hoang-Ho.  Ligne 
de  Tientsin  å  Tsiuanfou  (Chine)*  (14—26).  —  Die  Halenbriicke 
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bei  Bern*  (19—15,  16).  —  Möderne  Klapbroer*  (17 — 35).  — 
Neuere  Industriebauten  in  Eisen*  (8 — 4). 

Gator  och  vägar.  Three-axle  roadrollers  to  prevent  surface 
waving*  (ti  — 15).  —  Improvement  of  Chislett  Street,  Pittsburgh* 
(11  — 14).  —  San  Francisco  Street  cleaning  departruent  assailed 
(11  — 13).  —  Surface  dressings  for  oiled  roads  (10 — 14).  —  Brick 
paving  for  New  York  state  roads  (10 — 14).  —  Roads  of  brick 
or  concrete  instead  of  macadam  for  New  York  state  liigkways 
(10 — 14).  - —  Discussion  on  bituminous  materials  for  road  con- 
struction  (1 — 4).  —  An  investigatiou  of  sand-clay  mixtures  for 
road  surfacing  (1 — 4).  - —  California  practise  in  liighway  con- 
struction  (1 — 4).  Concrete  road  Crossing  a  flood  plain*  (11  — 16). 

—  Kinks  in  concrete-road  construction  (11  — 14).  —  Er  Vejene 
og  Ordningen  av  Vejvsesenet  fyldestgorende  over  for  Nutidens 
Krav  (17—33)- 

Järnvägar  och  bangårdar.  Elasliligbt  railway  signals 
(10 — 15).  —  Fighting  snow  on  the  Ulster  &  Delaware  r.  r.* 
(10 — 15).  —  Railway  shelter  stations  of  unit  concrete  coustruc 
tion*  (10 — 14).  —  Recent  iinprovements  of  the  Boston  &  Maine 
railroad  in  tlie  Connecticut  River  valley*  (10 — 14).  —  The  first 
2  400-volt  direct  current  railroad  Switchboard*  (10 — 14).  - —  Die 
Bahn  auf  die  Zugspitze*  (4 — 35).  —  Fortschritte  des  Eisen- 
bahnbaues  in  den  afrikauischen  Sckutzgebieten  im  Kalender- 
jahr  1913,  und  Betriebsergebnisse  der  Schutzgebietsbahnen  im 
Rechnungsjahr  1912  (4 — 33,  34,  36).  —  The  gauge  of  railways, 
witli  particular  reference  to  those  of  Southern  South  America 
(1—4').  —  Railway  engineering  association  work  outlined  (11 
— 16).  —  How  the  Pennsylvania  fouglit  the  blizzard*  (11  — 15). 

—  Schienenstiihle  auf  Riefernen  Schwellen*  (13 — 8).  —  Beiicht 
tiber  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens*  (13 — 8).  —  Sta- 
tische  und  dynamische  Oberbau-Beauspruchungen*  (13 — 8).  — 
Befahren  einer  Eangsamfahrstelle  am  Unterrichtsmodelle  (13 — 
8).  —  Österreichische  Eisenbahnstatistik  fiir  das  Jahr  1912  (25 
— 19).  —  Westbahnhof-Praterstern,  Eine  Studie  uber  die  Ren- 
tabilität  dieser  Einie  aus  dem  Netze  der  kiinftigen  Wiener 
Untergrundbahn*  (25 — 17)  —  Tabellarische  Ubersicht  zur  Re- 
gierungsvorlage  in  der  XXI.  Session  des  Jahres  1913,  be- 
treffend  finanzielle  Beteiligung  des  Staatsscliatzes  am  Bau  und 
Betriebe  von  Eisenbahnen,  nach  Kronländern  geordnet  (25 — 
16).  —  Overgaugskurver  mellem  sammensatte  Kurver*  (21  — 
16,  18).  ■ —  Nordland  og  Nordlandsbanen*  (21 — 16).  Om  Skinne- 
stod*  (17 — 37).  —  Riffeldannelseu  paa  Sporvejsskinner*  (17 — 
37).  —  Uit  het  Koloniaal  Verslag  van  1913.  Spoorwegeu  (16 

17).  —  Om  Midler  til  Forbedring  af  Skinnestod  ved  Jaern- 
banespor*  (17 — 21).  —  Otnbouw  van  de  lijnen  der  voormalige 
Eerste  Groninger  Tramway-Maatsckappij*  (16 — 16).  —  Der  neue 
Personenbahnhof  in  Karlsruhe  in  Baden*  (5 — 4). 

Stadsbyggnad.  Die  Neubauten  fiir  den  Friedhof  in  Frank¬ 
furt  a.  M.*  (4 — 33).  —  Uber  einige  neuere  Gartenstädte*  (25 
— 15).  —  Norges  jubikeumsutstilling  1914*  (21 — 18).  —  Wett- 
bewerb  fiir  die  Ueberbauung  des  Berneck-  und  Dreiliuden- 
Gebietes  in  St.  Gallen*  (19—18). 

Hydrografi  och  flodbyggnader.  Engineering  lessons  from 
the  Ohio  floods  (10 — 14).  —  Das  Hochwasser  des  Rheins  und 
die  sonstigen  Wasserstandsverhältnisse  Norddeutschlands  im 
März  1914  (4 — 29).  —  Measurement  of  the  flow  of  streams  by 
approved  forms  of  weirs  with  new  formulas  and  diagrams  (1 — 4). 

—  Flood  flows*  (1 — 4).  —  Frictional  resistance  in  artificial 
Waterways  (11  — 16).  —  Eine  neue  Geschwindigkeitsformel  fiir 
natiirliche  Fluszgeriuue*  (25 — 18).  —  De  watervoorziening  van 
de  Benedenwindsche  Eilanden  von  de  kolonie  Cura^ao*  (16 
— 12).  —  Excavation  and  foundation  work  for  the  Kensico 
dam*  (10 — 15).  —  A  notable  blast  at  the  Kensico  dam*  (10 — 
14)  —  Vorrichtung  zum  vortibergehenden  Trockenlegen  von 
Böschungen*(4 — 35).  —  Abdichtung  von  Segmentwehren  (-schiit- 
zen)  die  nach  Unterstrom  gekehrt  und  gegen  Uberdruck  zu 
öffen  sind*  (4 — 35).  —  Grouted  cut-off  for  the  Estacada-dam  (1  — 
4).  —  Huacal  dam,  Sonora,  Mexico*  (1—4)  —  Comparisons  of 
systems  of  flood  coutrol*  (1 1  — 15,  16).  —  Holtwood  dam  weathers 
earl)'  ice  run  in  Susquehanna  river*  (11  — 15).  —  Comparisons 


of  flood  contral  (11  —  14).  —  »Dry»  reservoirs  in  France*(it—  I 
14).  —  Reconstruction  of  the  Etwha  river  dam*  (11 — 13).  — 
Barrage-réservoir  de  Dardennes*  (14 — 25).  —  Om  anskaffande 
af  skickliga  yrkesarbetare  för  utförande  af  flottledsbyggnader 
(I2— 2).  —  Present  status  of  floodprevention  studies  at  Dayton* 

(n  —  13). 

Kraftverk.  Building  a  105  ooo-horspower  hydroelectric  plant 
in  record  time*  (1 1  —  1 4).  —  Highest-head  hydroelectric  plant 
east  of  Mississippe  river*  (11 — 13).  —  L’usine  hydroelectrique 
de  Rjukan*  (14 — 24).  —  Developing  electric  power  under  250- 
foot  head  in  Tennessee*  (11  — 16).  —  Concrete  plants  used  on 
the  Rome  improvement*  (11 — 16).  —  Die  Entwicklung  der 
Wasserkraftmaschinen  und  Wasserkraflanlagen*  (25—16,  17).  — 
Angaaende  trykstigninger  i  fordelingsbassieng*  (21  — 18). 

Farleder  ock  hamnar.  Der  Bau  von  Schleppzugschleusen 
an  der  oberen  Oder  von  Casel  bis  Neiszemiindung*  (5 — 4).  — 
Entleerungsanlage  im  Grosscliiffahrtweg  Berliu-Stettin*  (4 — 32). 

—  Progress  at  Panama*  (11 — 14)  —  Schiffbarmachung  von  Fliis- 
sen  durch  Stautare*  (25  — 19).  —  The  Panama  lock-gate  claim 
(10 — 15).  —  Bouw  en  exploitatie  van  het  Rijn-Weserkanal  (16 
— 17).  —  Beschouwigen  over  de  afwatering  van  het  Noordzee- 
kanaal  in  verband  met  de  afsluiting  en  droogmaking  der 
Zuiderzee*  (16— 11).  —  Timber  bulkheads  and  groins  for  shore 
protection  at  Cape  Heulopen  Uight  station,  Del.*  (10 — 15).  — 
The  development  of  the  port  of  Boston*  (10 — 14).  —  New 
works  at  Portsmouth  dockyard*  (9  —  2521).  —  Erweiteruug 
des  Emder  Hafens*  (5  —  4).  —  Uber  neue  Bauweisen  bei  der 
Seliiffahrtsschleuse  bei  Dörverden  a.  d.  Weser*  (4 — 30).  — 
Reinforced  concrete  docks:  Foreign  and  american  structures, 
costs  and  general  considerations  (1 — 4).  —  Davenport  river¬ 
front  improvement*  (11 — 14).  —  The  war  against  the  waves* 
(11  — 15).  —  Los  en  laadhoofd  voor  zeeschepen  aan  de  De 
Ruyterkade  te  Amsterdam*  (16 — 19). 

Vatten=  och  afloppsledningar.  Breaks  in  a  48-in.  cast- 
iron  water  supply  main,  1894  to  1914*  (10 — 14).  —  Water- 
softening  by  permutit  (9 — 2521).  —  Das  Hebewehr  beim  War- 
tenberger  Stauweiher*  (6 — 6).  —  The  determination  of  safe 
yield  of  underground  reservoirs  of  the  closed-basin  type*  (1 — 4). 

Floods  damage  Antelope  siphon,  Los  Angeles  Aqueduct* 
(11 — 16).  —  Locating  leaks  in  water  mains  by  means  of  water- 
hatnmer  diagrams*  (11 — 16).  — -  Proposed  new  mains  to  avoid 
water  sliortage  due  to  breaks  in  Cincinnati  (1 1  — 16).  —  Operat¬ 
ing  results  of  water-purification  plant  at  Columbus  (11  — 15). 

—  Repair  of  Twin  Peaks  reservoir*  (11  — 14).  —  Iron-removal 
plant  at  Urbana*  (11 — 15).  —  Design  of  elevated  water  tanks* 
(11  — 14).  —  The  latest  water-works  project  at  Ottawa,  Ont.: 
Meckanieal  filtration  (10—15).  —  Die  Hauswasserversorgungs- 
anlagen  mit  elektrischem  Autrieb*  (23 — 15).  —  Removable 
winter  inclosure  for  sprinkling  sewage  filters,  Gloversville,  N. 
Y.*  (10 — 15).  —  A  diagram  for  solving  Mc  Math’s  storm  sewer 
formula*  (10 -  -15).  —  Clearing  streets  of  a  snowbound  city* 
(11  — 13).  —  Measuring  sewer  flow  by  a  26-ft.  sharp-crested 
weir*  (10 — 15). 

Kulturteknik.  The  use  of  coordinates  in  surveying  and 
laying  out  tracts  for  irrigation*  (10 — 14).  —  Maintenance  ex- 
cavator  at  Orland  reclamation  project  in  California*  (11 — 15). 
Las  inuudaciones  del  sur  de  la  Provincia  de  Buenos  Aires 

(15-6). 

Öfrigt.  The  engineers’  responsibility  for  the  security  of  liis 
structures  (10  —  15).  —  Das  preussische  Wassergesetz  (4 — 36).  ~ 
The  depreciation  of  public  utility  properties  as  affecting  tlieir 
valuation  and  fair  return  (1 — 4)  —  Discussion  on  valuation 
for  the  purpose  of  rate-making  (1 — 4).  —  Notes  on  the  use 
and  care  of  engineers’  instruments  (10 — 15).  —  Böra  flottnings- 
föreningar  drifva  annan  verksamhet  än  flottning  och  anord¬ 
nande  af  flottleder?  (12  — 2).  - —  Flottningsdhefsföreningens  io:de 
årsmöte  (12 — 2).  —  Valda  problem  ur  den  högre  tekniska  dy¬ 
namiken*  (22 — 4).  —  Nivellement  och  nivellatiou*  (22—4).  — 
Den  nye  preussiske  Vandlov.  (7 — 26). 
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Centraltryckeriet  Stockholm  1914 


DEN  NYA  BRON  ÖFVER  TRANEBERGSSUND. 


Af  arbetschefen  hos  Stockholms  Stads  Landtegendomsnämnd,  löjtnant  Nils  Hasselquist ,  Stockholm. 

( Pl.  1—3 •) 


Fig.  1.  Brons  invigning  28  maj  1914. 


Den  i  Stockholms  stads  spårvägsanläggning  Stodkholm 
— Bromma  ingående  bron  öfver  Tranebergssund  är  nu¬ 
mera  färdigbyggd.  Då  den  del  af  bron,  som  är  byggd 
såsom  pontonbro,  är  den  första  i  sitt  slag  i  vårt  land, 
och  därjämte  af  en  i  vissa  afseenden  säregen  konstruk¬ 
tion,  skall  här  lämnas  en  kortare  redogörelse  för  brobyggna¬ 
den  ifråga.1 1 2 3 

I.  Val  af  brotyp. 

Under  127  år  har  den  gamla  flottbron  öfver  sundet 
ensam  förmedlat  all  trafik  mellan  Stockholm  och  Bromraa- 
landet. 

Det  var  först  sedan  staden  år  1905  inköpt  bety¬ 
dande  markarealer  inom  Bromma,  som  frågan  om  en  ny 
bro  trängde  sig  fram.  Sålunda  framlade  stadens  bygg- 
nadskontor  år  1906  ett  förslag  till  fast  högbro  af  järn  för 
gatutrafik,  beräknad  till  1,5  mill.  kr. 

1  Denna  redogörelse  är  i  hufvudsak  grundad  på  den  utförligare 
berättelse  » Tranebergsbrom,  som  är  utgifven  af  dir.  C.  H.  Meurling 
och  förf.  med  bidrag  af  konstruktörer  och  kontrollanter  beträffande 
järnöfverbyggnadernas  konstruktion  och  tillverkning.  Till  deras  tjänst, 
som  önska  taga  mera  detaljerad  kännedom  om  brobyggnaden,  med¬ 
delas,  att  ett  begränsadt  antal  ex.  af  boken  ifråga  finnas  tillgängliga 
å  Stockholms  Stads  Land  tegendo  mstiämnds  kontor ,  Myntgatan  4, 
Stockholm  till  ett  pris  af  kr  4  pr  ex.  +  porto.  I  mån  af  tillgång 
sändes  boken  pr  efterkraf  till  eventuella  rekvirenter. 


Förslag  till  högbroar  öfver  sundet  följde  sedan  slag  i 
slag.  Sålunda  skulle  Mälaröbanan ,  godsspåret  Årsta — Tomte¬ 
boda1,  lokalbanan  Kungsholmen — Bromma1,  godsspåret  Ulf- 
sunda  industriområde — Statens  järnvägar’  korsa  Tranebergs¬ 
sund  på  fast  högbro  med  en  fii  höjd  af  24 — 30  m  öfver 
slusströskeln. 

Sedan  Stockholms  Stads  Landtegendomsnämnd  år  1908 
erhållit  i  uppdrag  att  handhafva  exploateringen  af  stadens 
nyinköpta  områden  i  Brännkyrka  och  Bromma,  vidtog 
nämndens  kontor  ofördröjligen  åtgärder  för  utsträckande  af 
spårväg  till  Brommaområdena.  Spårvägens  förläggande  i 
gamla  Drottningholmsvägen  medförde  ett  lågt  broläge 
öfver  sundet  hvarjämte  en  provisorisk  lågbro  ställde  sig  så 
afsevärdt  mycket  billigare  än  en  högbro  för  gatutrafiken, 
att  endast  en  jämförelsevis  kort  provisorietid  ekonomiskt 
motiverade  det  billigare  byggnadssättet.  Inom  byggnads- 
kontoret  uppgjordes  därför  på  anmodan  af  Landtegen- 
domsnämnden  två  alternativa  förslag  till  en  c:a  360  m  lång 
låg  gatubro  pä  bank. 

Emellertid  befarade  Landtegendomsnämnden,  att  en  igen- 
fyllning  af  sundet  kunde  komma  att  stöta  på  stora  hinder 
ur  hygienisk  synpunkt,  hvarjämte  fyllningskostnaderna,  på 

1  I  1910  års  bangårdsförslag. 

2  Enl.  förslag  af  Sthlms  stads  kommunikationskommitté  år  1910. 

3  »  »  »  »  »  Landtegendomsnämnds  kontor. 
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grund  af  bottenförhållanden  och  svårigheten  att  anskaffa 
erforderliga  massor,  kunde  blifva  högst  afsevärda.  Med  an¬ 
ledning  häraf  utarbetade  Nämndens  kontor  förslag  till  en 
flytande  pontonbro  för  dubbelspårig  spårvägstrafik,  i  ungefärlig 
öfverensstämmelse  med  den  pontonbro  för  enkelspårig  lokal¬ 
bana,  som  år  1908  projekterats  af  löjtnant  Ernst  Nilsson. 

De  uppgjorda  broförslagen  grundade  sig  på  af  kom¬ 
munikationskommittén  verkställda  borrningar,  enligt  h vilka 
bottenförhållandena  i  sundet  skulle  vara  relativt  gynn¬ 
samma,  ett  resultat,  som  äfven  bekräftades  genom  de  kon¬ 
trollborrningar,  A. -B.  Skånska  cementgjuteriet  sedermera, 
på  uppdrag  af  Landtegendomsnämnden  utförde.  Emellertid 
framlades  af  professor  C.  Forssell  förslag  till  brons  ut¬ 
förande  enligt  ett  af  honom  uppfunnet  nytt  systern,  näm¬ 
ligen  med  under  vattenytan  försänkta,  i  bottnen  vertikalt  för¬ 
ankrade  ponioner ,  ett  brosystem,  som  skulle  medföra  synnerligen 
afsevärda  fördelar  framför  en  vanlig  pontonbro  (se  bil.).  För 
att  kunna  exakt  beräkna  kostnaderna  för  anbringande  af 
dessa  förankringar  lät  nämndens  kontor  utföra  profmudd- 
ningar.  Därvid  befanns  det  emellertid,  att  fast  botten  var 
att  söka  å  betydligt  större  djup.  Redogörelse  för  de  med 
anledning  af  denna  oväntade  upptäckt  igångsatta,  om¬ 
fattande  bottenundersökningarna,  äfvensom  för  de  prof  i 
stor  skala  med  bottenförankring,  som  utfördes,  kommer 
att  utsändas  till  Afdelningens  ledamöter.1  Såsom  af  denna 
bilaga  framgår,  gåfvo  bottenundersökningarna  vid  handen, 
att  fasta  bottnen  befann  sig  på  ett  djup  af  33 — 34  m 
under  m.  v.  y.,  d.  v.  s.  10  ä  11  m  djupare  än  hvad  förut 
angifvits. 

Att  detta  förhållande  skulle  utöfva  det  allra  största  in¬ 
flytande  på  lämpligheten  hos  de  föreliggande  förslagen  till 
såväl  bankbroar  som  förankrade  pontonbroar  var  uppen¬ 
bart.  Lika  naturligt  var  äfven,  att  den  rationella  lösningen 
borde  ligga  i  en  konstruktion,  som  var  helt  oberoende  af  de 
ogynnsamma  bottenförhållandena. 

Idén  till  en  konstruktion,  som  bl.  a.  fyllde  detta  önske¬ 
mål,  hade  våren  1912  framlagts  af  professor  W.  Fellenius 
och  docent  O.  Linton,  hvilka  äfven  i  augusti  s.  å.  fram¬ 
lade  ett  fullständigt  förslag  till  flytande  pontonbro  af  ny  typ , 
livilket,  genom  slopande  af  såväl  vertikal-  som  sidoförankringar 
och  de  senares  ersättande  genom  ett  under  öfverbyggnaden  upp- 
hängdt,  horisontellt  vindförband  samt  genom  kontinuerlig  anord¬ 
ning  af  öfverbyggnaden,  bl.  a.  afsåg  att  göra  pontonbron  full¬ 
ständigt  oberoende  af  bottnen  och  därjämte  medgifva  öfver- 
förande  å  densamma  af  hufvudledningar  för  gas  och  vatten, 
hvarjämte  bron  skulle  medföra  afsevärda  fördelar  ur  trafiksyn¬ 
punkt  framför  en  vanlig,  af  flera  koppel  sammansatt  pontonbro . 
Hösten  1912  antogs  detta  förslag  till  utförande.  Land¬ 
fästen  och  pelare  samt  svängbron  voro  då  redan  utförda. 

II.  Brons  konstruktion. 

(Pl.  1,  2  och  3). 

Allmänna  anordningar.  Bron  är  förlagd  norr  om  den 
gamla  flottbron  och  med  västra  landfästet  så  långt  norrut 
från  denna,  att  70  m  långa  fartyg  utan  svårighet  kunna 
passera  broarna.  Detta  på  grund  af  yrkande  från  lots- 
styrelsen  med  anslutning  från  stadens  hamnstyrelse.  Bro¬ 
banans  bredd  är  6,3  m  och  är  bron  i  sitt  nuvarande 
skick  afsedd  att  uppbära  dubbelspårig  spårväg  och  tyngre 
lastautomobiltrafik,  under  det  gång-  och  körtrafik  fortfa¬ 

1  Öfriga  Föreningsledamöter  erhålla  densamma  kostnadsfritt  vid 
rekvisition  å  Teknisk  Tidskrift,  andra  personer  mot  0,50  kr.  i  post¬ 

förskott. 


rande  äro  hänvisade  till  statens  flottbro.  Emellertid  äro 
såväl  landfästen  och  pelare  som  äfven  pontonerna  redan 
från  början  utförda  af  sådana  dimensioner  och  med  sådan 
bärighet,  att  de  utan  förändringar  eller  tillbyggnad  kunna 
uppbära  en  1 1  m  bred  brobana  med  därå  verkande  tra¬ 
fikbelastning.  Tekniskt  sedt  är  det  sålunda  en  skäligen 
enkel  sak  att  till  stadens  nya  bro  öfverflytta  äfven  den 
trafik,  som  framgår  på  statens  flottbro. 

Brons  längd  mellan  landfästenas  framkanter  är  227,1 
m  och  omfattar  densamma  dels  ett  svängspann  om  37,3 
m  teor.  längd,  beläget  närmast  Brommalandet  (väster) 
och  dels  en  pontonbro,  omfattande  återstående  delen  af 
sträckan  (teor.  längd  187  m).  För  navigeringens  under¬ 
lättande  äro  ledverk  anordnade  vid  svängbroöppningen, 
och  är  genomfartsöppningens  effektiva  bredd  10,0  m. 

På  anslagspelaren  hvilar  å  en  rörlig  pendelbock  pon- 
tonbrons  23,5  m  långa  västra  ändspann,  hvars  andra 
ända  medelst  en  särskild  bockkonstruktion  uppbäres  af 
västra  ändpontonen.  Det  likaledes  23,5  m  långa  östra 
ändspannet  hvilar  med  ena  ändan  å  en  fast  bock,  stående 
å  östra  landfästets  pall  och  med  sin  andra  ända  å  östra 
ändpontonen.  Mellan  de  båda  ändpontonerna  (totalafstånd 
140  m)  ligga  de  13  st.  mellanpontonerna  utplacerade 
med  10  m  mellanrum.  Å  pontonerna  äro  de  hufvud- 
balkarna  uppbärande  bockarna  placerade.  Hufvudbalkarna 
å  den  140  m  långa  mellandelen  äro  anordnade  konti¬ 
nuerligt.  Den  totala  vikten  af  pontonbron  med  därtill  hö¬ 
rande  anordningar  utgör,  enligt  beräkning,  1  359,0  ton, 


hvaraf 

järnkonstruktionen  .  814,6  ton 

spår,  brobana,  elektr.  utrustning  .  140,0  » 

cementering  och  grusbarlast  i  pontonerna  ...  316,1  » 

vattenledning  (jämte  vatten)  samt  upphäng- 

ningsanordningar .  84,0  » 

gasledning  med  dito  .  4,3  » 


Summa  1  359,0  ton 

Af  denna  belastning  upptagas  82,0  ton  af  de  fasta  stöden 
och  återstoden,  1  277,0  ton,  af  pontonerna.  Då  pontonernas 
sammanlagda  flytarea  är  1  701  m2,  blir  deras  nedsjunkning 
för  den  permanenta  belastning  c:a  75  cm  och  pontonernas 
»fribord»  c:a  80  cm.  Vikten  af  svängbron  med  tillhörande 
anordningar  är  103  ton. 

Vid  Mälarens  medelvattenstånd  kommer  hela  bron  att 
ligga  horisontellt,  med  r.  ö.  k.  på  +  9,10  ö.  slusströskeln, 
medan  pontonbron  vid  högre  och  lägre  vattenstånd  kom¬ 
mer  att  förete  en  bruten  linje  med  ett  140  m  långt,  all¬ 
tid  horisontellt  midtparti  och  de  båda  23,5  m:s  ändspannen 
i  något  lutande  ställning.  Lutningarna  hos  ändspannen 
komma  i  normala  fall  ej  att  öfverstiga  1:  30  (vid  vatten¬ 
stånden  -f-  5,00  och  +  3,80  ö.  sl.  tr.),  men  tillåter  brons 
konstruktion  sådan  ändring  i  höjdlägena,  att  landspannens 
lutningar  (vid  exceptionella  hög-  och  lågvattenytor)  blifva 
1:15.  Då,  enligt  tillgängliga  vattenståndsobservationer 
för  de  senare  åren,  Mälarens  vattenstånd  under  6  å  7 
månader  af  året  håller  sig  vid  eller  strax  under  medel¬ 
vattenståndet,  kommer  pontonbron  att  under  motsvarande 
del  af  året  ligga  antingen  horisontell  eller  med  en  mindre 
nedsänkning  af  mellandelen.  Någon  märkbar  förhöjning  af 
mellandelen  torde,  enligt  samma  observationer,  endast  kom¬ 
ma  att  inträffa  under  vårfloden,  dock  skulle  stigningen 
hos  ändspannen  i  intet  fall  under  åren  1906  — 1913 
hafva  uppgått  till  1:  30.  Genom  det  å  pontonerna  upp- 
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lagda,  horisontella  vind  förbandet  af  18  m  teor.  konstruk- 
tionsbredd  öfverföras  alla  å  potonbron  verkande  sido- 
krafter,  förnämligast  vindtryck,  till  de  båda  fasta  stöden 
(östra  landfästet  och  anslagspelaren),  hvadan  bron  å  den 
i8-j  7 n  långa  sträckan  öfver  sundets  djupaste  del  är  fullstän¬ 
digt  oberoende  af  botten.  För  att  vid  reparationstillfällen 
ersätta  en  mellan-  eller  ändponton  finnes  en  särskild  re- 
servponton,  förtöjd  invid  broplatsen.  Öfverbyggnaderna 
äro  i  tvärriktningen  förlagda  centriskt  på  landfästen  och 
pelare,  så  att  utvidgningen  till  den  större  brobredden  kommer 
att  försiggå  symmetriskt  i  afseende  på  brons  midtlinje. 
Hufvudledningar  för  gas  och  vatten  till  Brommaområdena 
äro  i  samband  med  brobyggnaden  utförda  öfver  sundet, 
och  äro  desamma  vid  svängbron  förlagda  såsom  under- 
vattensledningar,  medan  de  å  den  öfriga  brosträckan  äro 
upphängda  i  potonbrons  öfverbyggnad. 

Pelare  och  landfästen.  Grundläggningarna  för  såväl 
de  båda  pelarna  som  de  båda  landfästena  äro  nedförda 
till  fast  berg.  På  västra  sidan,  där  berget  ligger  högre, 
har  sålunda  betongjutningen,  efter  anordnande  af  fång¬ 
damm,  kunnat  nedföras  till  det  pallsprängda  berget,  me¬ 
dan  fast  botten  (berg)  vid  svängpelaren,  anslagspelaren  och 
östra  landfästet  ligger  på  sådant  djup,  att  pålning  varit 
nödvändig.  Vid  svängpelaren,  anslagspelaren  och  östra 
landfästet  äro  pålarna  omgifna  af  stenkistor  Kistornas 
öfre  kanter  ligga  på  +  3,35  m  ö.  sl.  tr.  och  äro  pålhuf- 
vudena  afskurna  på  höjden  +  3,55  och  ingjutna  i  ofvanför 
liggande  betong. 

Svängbron.  Svängspannet  med  lika  långa  armar  har 
en  teoretisk  längd  af  37,3  m  samt  en  fri  bredd  af  6,3  m 
mellan  räckverkens  innerkanter. 

Brobanan  å  +  9,1  m  öfver  sl.  tr.  hvilar  direkt  på 

hufvudbalkarna,  och  är  den  fria  seglationshöjden  under  bron 
vid  medel  vattenstånd  i  Mälaren  2,8  m  på  en  fri  genom- 
fartsbredd  af  10  m.  Brons  korsningsvinkel  ined  farleden 
är  74°. 

Hufvudbalkarna  äro  konstruerade  såsom  nitade  plåtbal¬ 
kar  med  2  000  mm  lifplåtshöjd  öfver  svängpelaren  och 
1  700  mm  i  öfrigt  med  öfvergångar  å  en  sträcka  af  2  m 
på  ömse  sidor  om  pivån.  Den  jämförelsevis  stora  balk- 
höjden  betingas  af  önskemålet  att  hålla  nedböjningen  på 
grund  af  egna  vikten  vid  utsvängd  bro  så  liten  som  möjligt. 

Hufvudbalkarna  bestå  af  12  mm  lifplåtar,  vinkeljärn 
90  .  90  .  11,  genomgående  flänsplåtar  200  .  10  och  kortare 
d:o  200  .  14  mm.  Lifvet  är  afstyfvadt  på  ungefär  hvar  1,5 
m  med  vinkeljärn  75  .  100  .  9  mm. 

Mellan  hufvudbalkarna  finnes  ett  genomgående  hori¬ 
sontalförband  i  toppflänsarnas  plan  och  vertikalförband 
midt  för  h varannan  afstyfning  å  hufvudbalkarna.  Vertikal¬ 
förbanden  ligga  midt  för  de  utanför  hufvudbalkarna  an- 
bragta  konsolerna,  med  hvilka  de  i  statiskt  hänseende 
samverka. 

I  stängdt  tillstånd  hvilar  bron  å  ändupplagen  samt  på 
pivån  och  killagren  på  svängpelaren,  hvarvid  hufvudbal¬ 
karna  antagas  verka  kontinuerligt  på  tre  lika  högt  belägna 
stöd.  Pivån  upptager  den  på  svängpelaren  kommande 
delen  af  brons  egen  vikt,  hvaremot  killagren  träda  i  verk¬ 
samhet  först  när  trafiklasten  kommer  på  bron. 

I  afseende  på  rörligheten  är  svängspannet  konstrueradt 
enligt  system  Schwedler,  d.  v.  s.  brospannet  vippas  före 
svängningen  omkring  pivån,  tills  broändarna  blifva  fria 
från  sina  upplag  och  stödrullarna  komma  till  anliggning 
mot  rullkransen.  Den  ena  broändan  måste  för  detta  än¬ 


damål  vara  något  öfvertung.  Först  sedan  vippningen  ägt 
rum,  kan  brons  öppningsrörelse  taga  sin  början,  hvarvid 
brospannet  hvilar  på  pivån  jämte  de  tvänne  förutnämnda 
stödrullarna. 

Vippnin osmekanismen,  som  är  anbragt  i  brons  ändfack 
vid  landfästet,  består  af  tvänne  i  gejder  under  hufvudbalk- 
ändarna  förskjutbara  kilar,  hvilkas  bakre  ändar  äro  utbil¬ 
dade  till  kuggstänger.  Genom  inskjutning  eller  tillbaka- 
dragning  af  dessa  kilar,  som  därvid  påverka  de  å  land- 
fästepallarna  anbragta  stödrullarna,  bringas  broändarna  att 
höjas  resp.  sänkas  vid  brons  vippningsrörelse. 

Kilarna  drifvas  af  en  elektrisk  motor  i  facket  närmast 
pivån.  Dessutom  finnas  anordningar  i  reserv  för  hand¬ 
drift  i  form  af  ett  gångspel,  hvarmed  bron  kan  vippas, 
om  motorn  skulle  komma  i  olag.  Motorn  kan  i  sådant 
fall  frånkopplas  medelst  en  handspak. 

Vippningsmekanismen  drifves  af  en  3,5  hkr  elektrisk 
likströmsmotor  för  550  volts  spänning,  som  gör  1  000 
hvarf  per  min.  Motorn  är  vattentätt  inkapslad. 

I  samma  ända  som  vippningsmekanismen  finnes  vidare 
en  automatisk  förre glingsmekanis m ,  hvarmed  bron  stoppas  i 
gränsläget  för  stängd  bro. 

Mekanismen  för  brons  svängning  är  anordnad  i  facket 
närmast  pivån  åt  landfästet  till  och  består  af  ett  på  en 
vertikal  axel  anbragt  dref,  som  verkar  på  ett  i  samband 
med  rullkransen  utbildadt  kuggsegment  af  gjutjärn.  Från 
motorn,  som  står  på  en  särskild  järnkonstruktion,  öfver- 
föres  kraften  till  drefvet  genom  en  cylindrisk  och  en  skruf- 
växel.  Motorn  har  en  styrka  af  7  hkr  vid  ett  hvarfantal 
af  800  per  minut. 

Under  svängningen  stöttas  bron  af  4  st  stödrullar,  som 
löpa  på  en  rullkrans  med  4,04  m  diameter. 

Brons  manövrering  sker  från  ett  utanför  räckverket  å 
brons  midt  anbragt  manöverhus,  som  innehåller  alla  för 
brons  manövrering  erforderliga  pådragningsapparater,  mä¬ 
tare  och  säkerhetsanordningar  m.  m. 

För  brons  fullständiga  öppnande  resp.  stängande  åtgår 
en  tid  af  två  minuter,  hvaraf  en  minut  för  vippningen. 

I  afseende  på  de  tillåtna  påkänningarna  m.  m.  är  sväng¬ 
spannet  beräknadt  enligt  väg-  och  vattenbyggnadsstyrel¬ 
sens  cirkulär  för  broar  af  år  1901.  För  den  statiska  be¬ 
räkningen  har  legat  till  grund  följande  trafikbelastningar, 
antingen  hvar  för  sig  eller  i  kombination  med  hvarandra: 
15  tons  elektriska  spårvagnar  med  ett  axelafstånd  af  3,2 
m  och  en  längd  af  10  m,  lastautomobil  med  ett  maximalt 
hjultryck  af  2  ton  samt  en  spårvidd  af  1,5  m  samt  folk¬ 
trängsel  uppgående  till  500  kg  per  m2.  I  stängdt  läge  är 
bron  dessutom  beräknad  för  ett  vindtryck  af  250  kg  per  ms, 
då  densamma  är  obelastad  och  150  kg  per  m2,  då  den  är 
belastad,  hvarjämte  vridningsmekanismen  med  tillhörande 
motor  är  dimensionerad  under  förutsättning,  att  endast 
den  ena  broarmen  åverkas  af  ett  vindtryck  =  10  kg  per  m2. 

Pontonbron.  Bron  är  i  tillämpliga  delar  konstruerad 
i  enlighet  med  Kungl.  Väg-  och  Vattenbyggnadsstyrelsens 
cirkulär  af  den  2  januari  1901,  kompletteradt  med  af  samma 
styrelse  den  29  juni  1912  fastställda  bestämmelser,  inne¬ 
hållande  bl.  a.  följande: 

Förutom  de  i  ofvatmämnda  cirkulär  för  landsvägsbroar  fast¬ 
ställda  rörliga  belastningarna  skall  bron  beräknas  och  konst¬ 
rueras  för  last  af  spårvagnar,  beräknad  till  sammanlagt  1,5  ton 
pr  m  spår,  med  hjultryck  3,75  ton  (15  tons  vagnar  af  10  m 
längd).  —  — - — - —  —  —  —  —  —  —  — - 

Pontonerua  göras  af  sådan  storlek  och  till  sådant  antal: 
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att  deras  sammanlagda  bärkraft  uppgår  till  minst  samma 
belopp  som  konstruktionens  egen  vikt,  ökad  med  den  med 
50%  förhöjda  trafiklasten; 

att  en  godtycklig  mellanponton  under  själfva  pontonbron 
lielt  och  hållet  kan  få  fyllas  med  vatten  eller  borttagas,  utan 
att  spårvägstrafiken  därför  behöfver  afbrytas; 

att  vid  vattenstånden  4-  5,0  och  +  3,80  (öfver  Stockholms 
slusströskel)  och  vid  half  trafiklast  i  ogynnsammaste  placering 
samt,  då  samtliga  pontoner  hafva  full  tlytkraft,  brobanans  lut¬ 
ning  på  intet  ställe  kommer  att  öfverstiga  1:30;  och  att  vid 
vattenstånden  +5,60  och  4-  3,60  och  vid  full  trafiklast  i  ogynn¬ 
sammaste  placering  samt  då  en  godtycklig  mellanponton  bort- 
tagits,  brobanans  lutning  på  intet  ställe  kommer  att  öfver¬ 
stiga  1:15. 

Mellanpontonerna  för  själfva  pontonbron  förses  med  tvenne 
vattentäta  skott  till  förminskning  af  faran  för  vattenfyllning. 

Hufvudreglarna  för  broöfverbyggnaden  gifvas  sådan  styrka, 
att  spårvägstrafiken  öfver  bron  icke  behöfver  afbrytas,  om  en 
af  mellanpontonerna  för  själfva  pontonbron  fylles  med  vatten. 

Hufvudreglarna  till  öfverbyggnaden  för  mellandelen  ut¬ 
göras  af  5  st  500  mm  höga  Dififerdingerbalkar,  som  äro 
anordnade  kontinuerligt  öfver  hela  mellandelens  längd  och 
som  understödjas  å  pontonerna  medelst  fackverksbockar. 
De  äro  skarfvade  jämnstarkt  med  sektionen  och  beräknade 
såsom  kontinuerliga  balkar  på  elastiska  stöd. 

Anslutningen  till  de  fasta  murstöden  förmedlas,  såsom 
af  det  föregående  framgår,  vid  hvardera  broändan  genom 
ett  ändspann  med  23,5  m  teoretisk  spännvidd  och  be¬ 
stående  af  6  st.  nitade  plåtreglar. 

Benen  för  hvar  och  en  af  de  öfver  pontonerna  upp¬ 
ställda  fackverksbockarna  hafva  ett  inbördes  afstånd  af  3,2 
m  i  brons  längdriktning,  så  att  största  afståndet  mellan 
stödjepunkterna  för  öfverbyggnaden  utgör  6,8  m. 

Pontonerna  äro  alla  af  järn,  och  deras  bottenyta  bildas 
af  en  rektangulär  mellandel,  som  vid  hvardera  ändan  af- 
slutas  med  en  likbent  triangelyta.  De  hafva  flata  bottnar 
samt  vertikala  väggar,  sä  att  flytytan  blir  konstant  vid 
olika  djupgående.  Till  förminskning  af  faran  för  ponto- 
nernas  vattenfyllning  äro  desamma  försedda  med  vatten¬ 
täta  tvärskott,  af  hvilka  ett  är  anbragt  i  omedelbar  när¬ 
het  af  den  triangulära  afslutningen  vid  hvardera  ponton- 
ändan,  där  faran  för  uppkomsten  af  skador  genom  på- 
törning  är  störst. 

Pontonerna  äro  försedda  med  plåtdäck,  som  i  och  för 
vattenafrinningen  äro  anordnade  med  cirkulär  bombering 
i  pontonernas  tvärriktning.  För  hvart  och  ett  af  de  slutna 
fack,  i  hvilka  pontonerna  uppdelas  genom  de  vattentäta 
skotten,  är  en  nedstigningsöppning  med  tillhörande  lucka 
anordnad  i  däcket.  Alla  pontoner  äro  cementerade  i  bott¬ 
nen  på  för  fartygsbottnar  vanligt  sätt. 

Pontonernas  vertikala  plåtväggar  äro  öfverallt  1,55  m 
höga. 

Enär  pontonerna  äro  byggda  för  den  större  brobredden, 
har  det  varit  nödvändigt  att,  så  länge  bron  endast  är  ut¬ 
byggd  för  den  mindre  brobredden,  förse  den  med  barlast 
i  de  slutna  facken  vid  spetsarna,  för  att  därigenom  ut¬ 
jämna  böjningsmomenten  i  pontonernas  längdriktning. 
Denna  barlast,  som  utgöres  af  grus,  skall  borttagas,  då 
bron  blir  utbyggd  till  den  större  bredden  och  belastningen 
sålunda  blir  fördelad  på  en  större  längd  af  pontonerna. 

Ändpontonerna ,  till  antalet  två,  hafva  en  bredd  af  5,3  m. 
Längden  af  den  rektangulära  mellandelen  är  32,1  m,  och 
totala  längden  utpå  spetsarna  36,1  m.  Flytytan  hos  en 
ändponton  uppgår  till  ca  181  m2.  Sidobordläggningen  är 
af  7  mm  plåt.  Plåten  i  bottnen  är  6  mm  tjock,  under  det 
att  däcksplåten  har  4  mm  tjocklek.  Vattentäta  tvärskott 
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af  5  mm  plåt  äro  insatta  på  inalles  10  ställen  å  hvarje 
ändponton. 

Ändpontonerna  äro  konstruerade  med  gröfre  plåt  och 
med  större  antal  vattentäta  skott  än  mellanpontonerna,  i 
ändamål  att  därigenom  hos  de  förra  ytterligare  minska 
risken  för  vattenfyllning. 

Bomberingen  å  däcket  är  125  mm. 

Järnvikten  af  en  ändponton  uppgår  till  50,7  ton. 

Mellanpontonerna,  till  antalet  13,  hafva  en  bredd  af  3,7  m. 
Längden  af  den  rektangulära  mellandelen  är  26,0  m,  och 
totala  längden  utpå  spetsarna  är  29,7  m.  Flytytan  hos 
en  mellanponton  uppgår  till  ca  103  m2. 

Sidobordläggningen  är  af  6  mm  plåt.  Plåten  i  bott¬ 
nen  är  5  mm  tjock,  under  det  att  däcksplåten  har  3  mm 
tjocklek.  Vattentäta  tvärskott  af  4  mm  plåt  äro  insatta 
på  inalles  6  ställen  å  hvarje  mellanponton. 

Spant  äro  anordnade  på  ett  inbördes  afstånd  af  ca 
556  mm.  Bomberingen  å  däcket  är  100  mm.  Järnvikten 
af  en  mellanponton  uppgår  till  21,9  ton. 

Öfverbyggnad.  Hufvudreglarna  äro  upplagda  å  och  fast- 
nitade  vid  fackverksbockar,  som  med  sina  ben  äro  löst 
insatta  i  å  pontonerna  fastskrufvade  skor  af  gjutjärn,  så 
att  pontonen  vid  eventuell  sjunkning  lämnar  bron  utan  att 
belasta  densamma,  under  det  att  fackverksbocken  blir  fast- 
hängande  vid  brons  hufvudreglar. 

Vid  anslagspelaren  för  svängbron  äro  hufvudreglarna 
vridbart  fästade  i  öfre  ändan  af  en  å  pallen  uppställd 
pendelbock,  som  vid  sin  nedre  ända  är  försedd  med  vrid¬ 
bara  gjutstålslager. 

Vid  östra  landfästet  äro  hufvudreglarna  äfvenledes  fäs¬ 
tade  på  nyssnämnda  sätt  vid  en  liknande  pendelbock,  som 
dock  är  uppställd  i  fasta  gjutjärnsskor  på  landfästepallen 
och  därjämte  är  fast  förbunden  med  landfästet  genom 
horisontala  förankringar. 

Midt  öfver  hvardera  ändpontonen  äro  ändspannen  upp¬ 
lagda  och  fastnitade  å  en  nitad  tvärregel,  som  vid  än¬ 
darna  är  upphängd  i  vridbara  gjutstålslager  med  horison¬ 
tala  axlar  i  brons  tvärriktning  och  med  vridningscentrum 
förlagdt  i  jämnhöjd  med  brobanans  öfverkant,  så  att  för¬ 
ändringen  i  spelrummet  mellan  brobaneändarna  å  änd- 
spannet  och  å  mellandelen  kommer  att  bli  den  minsta 
möjliga  eller  praktiskt  taget  ingen. 

De  vridbara  lagren  å  nyssnämnda  tvärregel  äro  fast- 
satta  i  särskilda  bockkonstruktioner,  som  äro  uppställda  å 
ändpontonerna. 

Vindförbandet.  För  att  undvika  alla  förankringar  i  sun¬ 
dets  botten,  hvilka  dels  äro  svåra  och  dyrbara  att  anordna 
på  ett  fullt  betryggande  sätt  och  dels  måste  regleras  vid 
olika  vattenstånd  utan  att  ändock  på  ett  för  vatten-  och 
gasledningarna  betryggande  sätt  förmå  hindra  afsevärda 
sidorörelser  hos  bron,  har  anordnats  ett  horisontalt  vind¬ 
förband,  som  har  till  uppgift  att  öfverföra  alla  å  bron 
verkande  sidokrafter  till  landfästet  och  anslagspelaren  för 
svängbron. 

Vindförbandet  i  fråga,  som  å  den  till  140,0  m  upp¬ 
gående  längden  mellan  ändpontonernas  midtlinjer  består 
af  en  horisontalt  liggande  parallellregel  med  18,0  m 
teoretisk  konstruktionsbredd,  och  som  vid  hvardera  bro¬ 
ändan  afslutas  triangulärt  på  23,5  m  längd,  har  såsom 
nämnts  en  teoretisk  spännvidd  af  187,0  m. 

Spetsen  å  vindförbandets  triangulära  afslutning  vid  hvar¬ 
dera  ändan  är  upplagd  å  murverket  mellan  tvenne  sido- 
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lager  af  gjutjärn,  så  att  vindförbandet  af  dem  erhåller  fast 
stöd  i  sidoriktningen  åt  båda  hållen,  såväl  vid  östra  land¬ 
fästet  som  vid  svängbrons  anslagspelare.  Upplaget  för 
vindförbandet  å  östra  landfästet  är  därjämte  fast  äfven  i 
brons  längdriktning,  under  det  att  motsvarande  upplag  å 
svängbrons  anslagspelare  är  rörligt  i  längdriktningen. 

Midt  öfver  hvar  och  en  af  de  båda  ändpontonerna  är 
vindförbandet  försedt  med  led,  som  är  vridbar  kring  en 
horisontal  axel  i  brons  tvärriktning,  så  att  vindförbandet 
utan  att  blifva  utsatt  för  extra  påkänningar  skall  kunna 
följa  ändringarna  i  brons  höjdläge  tillfölje  olika  vatten¬ 
stånd,  belastningar  m.  m. 

Lederna  för  vindförbandet  äro  konstruerade  af  gjutstål 
med  bultar  och  axeltappar  af  martin. 

Vindförbandet  är  fastsatt  vid  ändpontonerna  med  sär¬ 
skilda,  nitade  upplagsstöd  och  är  upphängdt  vid  hufvud- 
reglarna  till  pontonbrons  mellandel  genom  särskilda  fack- 
verkskonstruktioner,  som  äro  anbragta  vid  midten  af  hvarje 
6,8  m  spann  för  mellandelen. 

Mellanpontonerna  styras  af  vindförbandet  genom  sär¬ 
skilda  gjutjärnslager,  två  stycken  å  hvarje  mellanponton. 
Nämnda  lager  äro  fasta  i  alla  riktningar  i  horisontalplanet, 
men  kunna  däremot  icke  i  allmänhet  upptaga  vertikalt 
tryck  mellan  vindförbandet  och  pontonerna.  Vertikal  drag¬ 
ning  kan  icke  öfverföras  mellan  pontonerna  och  vindför¬ 
bandet,  så  att,  om  en  ponton  sjunker,  denna  lämnar  vind¬ 


förbandet  utan  att  belasta  detsamma. 

Järnöfverbyggnadens  vikt. 

1.  Pontonerna: 

2  st.  ändpontoner  å  50,7  =  101,4  ton 

13  »  mellanpontoner  å  21,9  =  284,7  » 

1  »  reservponton  å  25,4  =  25,4  »  4II>5  t0 

2.  Öfverbyggnaden  för  mellandelen  .  211,6  » 

3.  »  »  ändspannen  .  86,1  » 

4.  Vindförbandet .  116,8  » 

5.  Barriären  .  7,6  » 

6.  Syllbultar,  förankringsjärn  m.  m .  1,3  » 

7.  Kantskoningsjärn  samt  glidplåtar  vid  ö.  land¬ 

fästet . ; .  1 , 1  » 

8.  Konsoler  för  spårvägsstolpar  samt  ventila- 

tionshufvar  . 4,0  » 


Summa  totalvikt  840,0  ton 

Spår  och  brobana.  Brobanan  å  svängbron  består  af 
5  cm  slitplank  och  7,5  cm  bärplank,  (spikade  med  20 
mm  mellanrum),  båda  lagren  förlagda  i  brons  längdrikt¬ 
ning.  Plankdäcket  hvilar  på  25  x  20  cm  träsyllar  med  30 
cm  mellanrum. 

A  pontonbron  uppbäres  brobanan  af  6,5  m  långa  syllar 
af  dimensionerna  20x20  cm  vid  midten,  som  äro  fast- 
satta  vid  brobalkarna  med  19  mm  syllbultar  genom  bor¬ 
rade  hål  i  balkarnas  öfre  flänsar. 

I  brobanan  äro  för  den  dubbelspåriga  spårvägen  inlagda 
4  st.  rännskenor  Phoenix  V  F.  med  1 1 5  mm  höjd  och 
vägande  30,5  kg/m. 

Såväl  brobanan  som  barriärerna  äro  afbrutna  vid  land¬ 
fästet  och  anslagspelaren  för  svängbron  samt  midt  öfver 
hvardera  ändpontonen. 

Vid  rörliga  broändan  å  anslagspelaren  för  svängbron, 
där  en  tvärgående  fog  af  100  mm  bredd  vid  medel¬ 
temperatur  är  anordnad,  öfverföres  körtr^fiken  på  särskilda 
kamformade  dilatationsanordningar  af  gjutstål  (provisoriskt 
på  glidplåtar)  och  spårvägstrafiken  på  glidbara  tungor,  som 


äro  hyflade  af  vanliga  spårvägsräler  samt  i  öfrigt  af  sådan 
anordning,  att  inga  öppningar  uppstå  i  farkanterna  och 
spårvägstrafiken  sålunda  kommer  att  passera  dilatationsstället 
på  ett  i  möjligaste  mån  stötfritt  sätt. 

Vatten-,  gas-  och  elektriska  ledningar.  Vattenled¬ 
ningen  består  af  valsade  Mannesmann-stålrör,  af  250  mm 
invändig  diameter,  och  med  7  mm  godstjocklek.  Led¬ 
ningen  är  förlagd  i  en  trätrumma,  som  hvilar  på  två  tvär¬ 
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20,  nitade  i  bockarna  under  brobanans  midt.  Rören  äro 
ut-  och  invändigt  försedda  med  dubbel  inertolbestrykning, 
samt  isolerade  med  3  skift  nöthårsfilt  och  ett  hvarf  asfalt¬ 
papp,  hvarjämte  trumman  är  fylld  med  torfströ. 

De  för  brons  rörelser  nödvändiga  lederna  äro  4  till  an¬ 
talet,  en  vid  östra  landfästet,  en  vid  anslagspelaren  och  en 
vid  hvardera  ändpontonen.  Lederna  äro  konstruerade  med 
spiralarmerade  gummislangar,  och  upptaga  såväl  vinkel-  som 
längdförändringar,  i  det  sistnämnda  afseendet  understödda 
af  tvänne  dilatationsmufifar  med  10  cm  rörlighet  åt  hvar¬ 
dera  hållet.  Spiralarmerade  gummislangar  komma  vid 
denna  bro  för  första  gången  till  användning  vid  Stockholms 
vattenledningar. 

Vid  genomfartsöppningen  ledes  vattenröret  genom  en 
ledningsbrunn  på  anslagspelarens  norra  sida  ned  till  botten, 
3  m  under  slusströskeln,  och  följer  botten  till  västra 
landfästet.  Undervattensdelen  har  en  längd  af  ungefär 
60  m  och  är  försedd  med  yttre  och  inre  asfaltering,  hvar¬ 
jämte  den  är  lindad  med  juteväf  och  ytterligare  bestruken 
med  goudron  samt  skyddad  mot  yttre  åverkan  med  en 
träskoning.  Skarfvarna  äro  anordnade  som  skrufskarfvar, 
antingen  i  rör  eller  med  lösa  muffar.  Detta  skarfningssätt 
är  förut  vid  Stockholms  vattenledningsverk  endast  användt 
vid  ledningar  af  smärre  dimensioner. 


Vid  pontonbrons  båda  ändar  äro  anordnade  afgreningar 
för  anbringande  af  provisorisk  100  mm  förbindning  vid 
ledningsbrott. 

Gasledningen ,  som  utgör  en  del  af  den  år  1912  utförda 
högtrycksledningen  till  Bromma  samt  Sundbyberg  och 
Råsunda,  har  en  dimension  af  endast  100  mm  diameter, 
och  är  afsedd  för  ett  tryck  hos  gasen  upp  till  5,0  m  vatten¬ 
pelare.  Äfven  gasrören  utgöras  af  helvalsade  stålrör,  för¬ 
sedda  med  påsvetsade  flänsar,  och  hafva  en  godstjocklek 
af  33/4  mm.  Rörförbindningarna  äro  utförda  medelst  lösa 
flänsar.  Som  tätningsmaterial  användes  1  mm  blyplåt. 
Rören  äro  utvändigt  asfalterade  samt  därefter  omvecklade 
med  asfaltjute. 

Liksom  å  vattenledningen  bestå  lederna  af  spiralarmerade 
gummislangar,  anordnade  dels  vid  östra  landfästet  och  an¬ 
slagspelaren  och  dels  mellan  ändspannen  och  pontonbrons 
kontinuerliga  mellandel. 

Vid  svängspannet  följer  gasledningen  vattenledningen. 
Strax  utanför  ledningsbrunnen  är  en  sifon  anordnad  på  ett 
djup  af  c:a  9,0  m  under  högsta  vattenytan. 

Sjöledningen  är  utförd  af  samma  slags  rör  som  broled¬ 
ningen  utan  särskild  isolering. 

Den  för  spårvägen  erforderliga  elektriska  strömmen  ledes 
å  pontonbron  i  blank  ledning  och  vid  genomfartsöppningen 
i  en  vattenkabel. 

Vattenkabeln  är  förlagd  till  svängbrons  norra  sida  och 
följer  botten  jämnsides  med  vatten-  och  gasledningen. 

Signal=  och  säkerhetsanordningar.  För  säkrandet 
af  ett  fullständigt  afspärrande  af  trafiken  på  bron  vid  de 
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tillfällen,  då  svängbron  hålles  öppen  för  genomsläppande 
af  fartyg,  äro  anordnade  fällbommar  och  semaforer,  hvilka 
äro  mekaniskt  förbundna  med  svängningsmekanismen,  hvar- 
jämte,  då  bommarna  fällas,  strömmen  automatiskt  afkopplas 
på  105  resp.  195  m  å  båda  sidor  om  svängbron. 

För  sjötrafiken  äro  särskilda  märken  och  signaler  an¬ 
ordnade. 

Ledverk  och  länsor.  Vid  genomfartsöppningen  äro 
ledverk  utförda  för  underlättande  af  navigeringen.  Dessa 
utgöras  af  dykdalber  och  sammanbindande  stockar,  place¬ 
rade  vid  genomfartsöppningens  båda  sidor. 

Det  östra  ledverket  har  dessutom  sammanbyggts  med 
ledverket  vid  gamla  rullbron. 

Till  skydd  mot  brons  påsegling  norrifrån  hafva  stock- 
länsor  anordnats  på  ett  minsta  afstånd  af  13  m  från 
pontonerna. 

III.  Broarbetets  utförande. 

Pl.  1  samt  fig.  12,  13  och  14  under  rubr.  Broar  m.  m. 
i  marshäftet  1914. 

Tiderna  för  arbetets  bedrifvande  framgå  af  följande 
schema: 

År  1 9 1 1  Grundläggningsarbeten,  landfästen  o  pelare,  (fig.  5) 
»  1912  Tillverkning  och  montering  af  svängbron,  botten¬ 

undersökningar  för  pontonbron,  dragförsök 
m.  m. 

»  1913  ( — maj  14)  Tillv.  och  mont.  af  pontonbron  samt 

kompletteringsarbeten. 

Virke  till  stenkistorna  togs  från  stadens  egna  skogar. 
Kistorna(fig.  4) byggdes  på  stränderna,  medan  samtidigt  mudd- 
ringar  och  undervattenssprängningar  pågingo  och  sjösattes 
därefter  samt  bogserades  fram  till  sina  resp.  platser  och 
sänktes  genom  sten-  eller  rälsbelastning,  hvarefter  pålning 
och  stenfyllning  inuti  kistorna  verkställdes.  Kostnaderna 
för  undervattenssprängningen  (6  å  8  m  under  v.  y.)  upp¬ 
gick  till  60 — 65  kr.  pr  kbm  och  för  stenkistorna,  inkl. 
sänkning,  till  50 — 65  kr.  pr  kbm.  Kring  landfästen  och 
pelare  samt  ledverk  äro  ganska  omfattande  fyllningar  ut¬ 
förda.  För  de  arbeten,  som  utfördes  under  vintertiden,  kom 
istäcket  å  sundet  i  allmänhet  väl  till  pass. 

Svängbrons  järnkonstruktion  samt  de  maskinella  anordnin¬ 
garna  utfördes  å  entreprenörens  (se  nedan)  verkstäder  i  Söder¬ 
tälje,  där  äfven  allt  gjutgods  tillverkades.  De  större  lifplåtarna 
valsades  vid  Surahammar  och  Degerfors  samt  öfrigt  ma¬ 
teriel  vid  Avesta.  Montering  af  svängspannet  med  ma¬ 
skineri,  utom  elektrisk  utrustning,  utfördes  vid  stranden  af 
Mälaren  norr  om  Södertälje.  Därefter  halades  brospannet 
ombord  på  tvenne  pråmar  och  transporterades  sjöledes  till 
Tranebergssund  där  det  sänktes  ned  på  de  iordningställda 
lagerkonstruktionerna,  hvarefter  den  elektriska  utrustningen 
installerades.  Profbelastnitig  (med  grus)  och  besiktning  ut¬ 
fördes  i  jan.  1913. 

o 

A  pontonbrons,  preliminärt  till  6  5  31  ton  beräknade  järn- 
öfverbyggnad  ingåfvos,  hösten  1912,  anbud  från  9  svenska 
och  3  tyska  firmor.  Lägsta  svenska  anbudet  utgjorde 
199  600  och  högsta  svenska  293  500  kr.  samt  lägsta  tyska 
218  102  och  högsta  d:o  309000  kr.  Medeltalet  af  samt¬ 
liga  anbud  var  400  kr.  pr  ton,  af  anbud  som  afsåg  en¬ 
bart  tyskt  materiel  kr.  420,22  pr  ton  och  å  enbart  svenskt 
materiel  (med  und.  af  dififerdingerbalkar)  kr.  388,35  pr 
ton.  Lägsta  anbudet,  afgifvet  af  J.  C.  Peterséns  Gjuteri 

Häri  ingå  icke  pontonförlängningarna. 


&  Mek.  Verkstad,  Trelleborg,  antogs.  Sedan  i  mars  1913 
anslag  beviljats  till  pontonernas  förlängning  uppdrogs 
jämväl  detta  arbete  åt  samma  verkstad.  Sedan  materielet 
anländt  till  entreprenörens  verkstad  i  Trelleborg,  tillverka¬ 
des  därstädes  samtliga  brodelar  med  undantag  af  de  båda 
ändpontonerna,  för  hvilkas  tillverkning  underentreprenör  an¬ 
litades  (se  nedan).  Ändpontorernas  tillverkning  skedde  å 
hamnplanet  vid  Trelleborg.  Sedan  de  nitats,  diktats  och 
vattenprofvats,  målades  de  ut-  och  invändigt  samt  cemen¬ 
terades  i  bottnen,  hvarefter  de  å  utlagda  räls  transportera¬ 
des  fram  till  en  aflöpningsbädd  och  sjösattes.  Vatten- 
profningen  skedde  så,  att  först  samtliga  rum  fylldes  med 
vatten  genom  pumpning  från  sjön,  hvarefter  botten  och 
sidor  besiktigades  och  efterdiktades  om  behöfligt.  Därefter 
tömdes  hvartannat  rum  och  konstaterades  skottens  mot¬ 
ståndskraft  och  täthet.  Vindförbandet,  som  äfvenledes 
fordrade  stort  utrymme,  utlades  och  hopborrades  också  å 
hamnplanet.  Mellanpontonerna  bogserades  från  Trelleborg 
till  Stockholm  i  poster  på  fyra,  fem  och  fyra  på  så  sätt, 
att  de  placerades  i  rad  efter  hvarandra  och  den  sista 
försågs  med  en  lång  släpkätting  för  att  hindra  för  stor 
afdrift.  Den  riskabla  transporten,  som  utfördes  af  Stock¬ 
holms  Transport  och  Bogserings  Akt.  Bol.  gick  lyckligt, 
men  befanns  vid  framkomsten  cementen  sprängd  å  4  af 
pontonerna,  så  att  den  måste  läggas  om.  Öfverbyggnads- 
materialets  delar  transporterades  till  Stockholm  å  en  större 
pråm,  som  bogserades  tillsammans  med  reservpontonen. 
Pontonerna  utlades  på  sina  platser  i  jan.  1914,  (fig.  6),  för¬ 
ankrades  i  isen  och  barlastades  med  grus  i  ändarna.  Där¬ 
efter  utlades  och  nitades  vindförbandet,  hvarefter  bockarna 
uppsattes  (fig.  8)  och  hufvudbalkarna  utlades  och  hopnitades. 
Samtidigt  uppsattes  hängselanordningarna  för  vindförbandet. 
All  borrning  utfördes  med  elektr.  borrmaskiner  och  all 
nitning  med  pneumatiska  nithammare.  Under  uppsätt¬ 
ningen  borrades  c:a  15  000  hål  och  nitades  motsvarande 
antal  nitar.  Till  följd  af  tidig  islossinng  kom  icke  isen 
till  användning  under  monteringsarbetet  i  den  utsträck¬ 
ning  som  ursprungligen  afsetts.  Besiktning  af  denna  entre¬ 
prenad  verkställdes  den  21  april  1914. 

Å  pontonbrons  målning  hade  afgifvits  18  st.  anbud 
varierande  mellan  1  938  och  7  500  kr. 

Efter  järnöfverbyggnadens  montering  vidtog  utläggning 
af  brobana  och  spår,  framdragande  af  gas-  och  vattenled¬ 
ledningar,  samt  elektr.  kabel,  utläggning  af  länsor  m.  m. 
Dessa  arbeten  bedrefvos  med  synnerligen  forcerad  has¬ 
tighet. 

Profbelastning  af  pontonbron  (fig.  10  och  11),  som  af¬ 
såg  att  undersöka  nedsänkningar  af  pontoner  och  bro¬ 
balkar  för  de  ogynnsammaste  belastningarna,  utfördes  i 
samband  med  besiktningen  den  19 — 20  maj  och  verk¬ 
ställdes  medelst  gruslastade  godsvagnar  om  15  tons  vikt. 

Profbelastningarna  utfördes  enligt  nedanstående  schema 
och  gåfvo  däri  och  å  fig.  2  angifna  resultat: 


Nr. 

Belastad 

del 

Pontoner 
i  verk¬ 
samhet 

Belastning 

Största 

nedsänk- 

ning 

Påkän- 
ning  i  bro- 
balkarna 

Anm. 

ant. 

vagn. 

ton 

st. 

mm. 

kg/cm. 

I 

Väst.  ändsp. 

*5 

6 

90 

220 

550 

2 

Mellandel. 

15 

6 

90 

238 

850 

3 

d:o 

l'4* 

2 

3° 

234 

1  380 

* 


1 


Mellersta  pontonen  borta.  Obs  !  Synnerl.  kraftigt  prof. 


107 


i5  Juli  i9M  VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST,  HÄFT.  7 

^z^ovbe/ostn/zNj  gv  ponfonöron  över  7ronebercjöSunc/ . 

GraZ/öZi  fromsfö//r)/rxy  01/  necZsånHn/ncyorno . 


Af  nedsänkningen  i  fall  3  förorsakades  omkring  hälften 
af  brons  egen  vikt  och  resten  af  belastningen  å  densamma. 

Den  28  maj  meddelades  trafiktillstånd  för  bron  med  en 
tillåten  hastighet  af  25  km  pr  tim.  (samma  som  å  linjen 
i  öfrigt).  Samma  dag  invigdes  bron  (fig.  1)  af  H.  K.  H. 
Kronprinsen,  hvarefter  trafiken  omedelbart  tog  sin  bör¬ 
jan.  Under  den  månad,  som  sedan  dess  förflutit,  har  allt 
fungerat  enligt  beräkning.  En  färd  öfver  bron  ger  full¬ 
ständigt  intryck  af  att  ma?i  passerar  öfver  en  fast  bro.  Då  ett 
fullastadt  tågsätt  (motor-  och  släpvagn)  passerar  öfver  bron 
sjunker  den  mest  belastade  pontonen  c:a  5  cm.  Sjunk- 
ningen  af  de  närmaste  pontonerna  minskas  därefter  succes¬ 
sivt  för  att  vid  4  (eller  5)  pontonen  åt  hvardera  sidan 
öfvergå  till  o. 


Fig.  3.  Nya  Tranebergsbron  under  trafik  (29  juni  1914). 


IV.  Kostnader,  administration  m.  m. 

Enär  slutuppgörelser  angående  samtliga  arbeten  ännu 
ej  äro  träffade,  kunna  byggnadskostnaderna  endast  an- 


gifvas  i  afrundade  poster,  då  de  te  sig  på  följande  sätt: 

Pelare,  landfästen  och  landfästebankar  .  kr.  70  000 

Svängbrons  järnkonstruktion .  »  31  000 

Pontonbrons  »  »  290  ooo1 

Brobana,  ledverk  och  länsor .  »  30  000 

Signal-  och  säkerhetsanordn.  samt  belysn....  »  5  000 

Spårvägsanläggning  och  ofvanjordsledning...  »  22000 

Arbetsledning,  konstruktion,  kontroll,  under¬ 
sökningar  och  försöksarbeten .  »  40  ooo2 

Summa  kr.  492  ooo 


Arbetet  har  utförts  genom  Landtegendomsnämndens  kon¬ 
tors  försorg  och  under  högsta  ledning  och  öfverinseende 
af  direktören,  kapten  C.  H.  Meurling  samt  under  direkt 
befäl  af  kontorets  arbetschef  löjtnant  Nils  Hasselquist.  Så¬ 
som  posthafvande  ingenjörer  vid  broplatsen  hafva  tjänstgjort 
under  olika  tider  civilingenjörerna  Einar  Insulander  och 
C.  O.  Kugelberg. 

Konstruktioner  till  pelare,  landfästen,  ledverk  och  länsor 
m.  m.  hafva  utförts  af  nämndens  kontor,  till  pontonbron 
af  professor  W.  Fellenius  och  docent  O.  Linton  samt  till 
svängbron  af  löjtnant  Ernst  Nilsson. 

Såsom  särskilda  kontrollanter  hafva  varit  anställda,  för 
tillverkningen  och  monteringen  af  pontonbron  Svensk  järn¬ 
konstruktion,  öfveringenjör  Th.  Thelander,  och  af  svängbron 
löjtnant  Nils  Bolinder. 

Grundläggningar,  kist-  och  pålningsarbeten,  ledverk 
och  länsor  samt  brobanor  hafva  utförts  af  nämndens 
kontor  samt  vatten-  och  gasledningsarbetena  af  vederbö- 
börande  verk. 

Öfriga  arbeten  hafva  utförts  på  entreprenad  af: 

A. -B.  Contractor:  betongarbeten  å  pelare  och  landfästen , 

A.-B.  Södertälie  Verkstäder ;  svängbrons  järnkonstruktion, 
vridningsmekanism  och  elektriska  utrustning  samt  signal- 
och  säkerhetsanordninar, 

f.  C.  Peterséns  Gjuteri  och  Mek.  Verkstad ,  Trelleborg,  (nu¬ 
mera  J.  C.  Peterséns  Mek.  Verkst.  A.-B.):  pontonbrons 
järnkonstruktion,  med  Bergsunds  Mek.  Verkst.  A.-B.  såsom 
underentreprenör  för  de  båda  ändpontonerna, 

Nya  Förenade  Elektr.  A. -B. ;  spåranläggning,  ofvanjords¬ 
ledning  och  vattenkabel, 

A.-B.  Svenska  fämvägsverksläderna,  Linköping:  dilatations- 
anordningar  för  spårvägsräler  och 

Hj.  Palmqvist  och  Th.  Svärd :  målning  af  pontonbron 
och  svängbron. 

Statens  kontrollant  öfver  arbetet  har  varit  distriktschefen 
major  Fr.  E?iblorn, 

1  Här  ingår  äfven  kostnaden  för  vissa  anordningar  för  ledningars 
framdragande. 

2  Häri  ingår  bl.  a.  förankringsprofvet  som  dragit  en  kostnad  af 
10  ooo  kr. 
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Internationella  ingenjörskongressen  1915  i  San  Fran¬ 
cisco  äger  rum  20/9 — 25/9.  För  väg-  och  vattenbyggarnes  vid¬ 
kommande  märkas  följande  ämnen:  Panamakanalen,  vatten¬ 
vägar  och  irrigation,  järnvägar  och  kommunalteknik.  Hand¬ 
lingar  kunna  insändas  på  svenska,  men  öfversättas  till 
engelska,  som  är  kongressens  enda  språk.  Inskrifningsafgiften 
är  5  dollars.  Alla  upplysningar  lämnas  af 

Mr.  W.  A.  CATTELL 
Secretary-treasurer 

International  Engineering  Congress,  1915 

San  Francisco 

Foxcroft  Bldg.  California,  U.  S.  A. 


AFDELNIN  GEN 


Sekreterareskifte  kommer  att  äga  rum  på  grund  af  civil¬ 
ingenjör  G.  Edlunds  utnämning  till  stadsingenjör  i  Landskrona. 
T.  v.  upprätthålles  befattningen  af  civilingenjör  N.  Holm ,  adr. 
A.-B.  Effektiv,  Drottninggatan  3,  Stockholm  C.  R.  T.  11671, 
A.  T.  24595.  Privat  R.  T.  Kungsh.  125. 


BOKANMÄLAN 


Binnie  A.  Rainfall  Reservoire  and  Water  Supply.  Constable 
&  Co.  London  1913,  stor  8°,  kart.,  14x22  cm,  157  s.  56  fig. 
7,65  kr. 

Föreliggande  arbete  utgör  en  sammanfattning  af  en  serie 
föreläsningar,  som  förf.  hållit  under  London-universitetets 
auspicier.  Det  utmärker  sig  för  klarhet  i  framställningen  med 
undvikande  af  onödiga  detaljuppgifter,  hvilka  skulle  försvåra 
den  öfverblick  af  ämnet,  som  de  studerande  i  första  hand  böra 
erhålla;  å  andra  sidan  innehåller  det  en  hel  del  exempel  ur 
praktikeu  —  nästau  uteslutande  hämtade  från  England  och 
dess  kolonier  —  hvilka  äro  ägnade  att  fängsla  läsarens  upp¬ 
märksamhet.  Såsom  titeln  anger,  behandlas  företrädesvis  regn¬ 
vattnet  och  dess  uppsamlande  för  vattenledningsändamål.  För 
fackmannen  erbjuder  arbetet  intet  väsentligt  nytt.  Boken  har 
den  för  engelska  tryckalster  utmärkande,  tilltalande  typogra¬ 
fiska  utstyrseln.  IV.  v.  G. 

Collet,  W.,  Mellet,  R.,  Liitschg,  O.  Jaugeages  par  titra- 

tions.  Communication  nr  1  du  Service  de  l’hydrographie  natio- 
nale  14x21,5  cm.  24  s.,  1  textfig.  2  pl.  Bern  1913.  0,75  kr. 

Med  denna  märkliga  broschyr  har  den  framstående  hydro¬ 
grafiska  byrån  i  Schweiz,  hvars  hufvudintresse  rör  vattenkraf¬ 
tens  tillgodogörande,  öppnat  en  ny  serie  publikationer.  Me¬ 
toden  att  vid  vattenmängdsmätningar,  särskildt  vid  turbin- 
profningar,  ersätta  den  hydrometriska  flygeln  med  kemiskt 
förfarande  har  ju  varit  kändt  ända  sedan  1860-talet  och  seder¬ 
mera,  i  synnerhet  de  sista  åren,  flerstädes  omnämnts  i  littera¬ 
turen.  Men  officiella  försök  torde  hafva  företagits  först  un¬ 
der  år  1912  vid  Ackersands  kraftverk,  nära  Viége. 

Efter  en  fullständig  redogörelse  för  experimenten  konsta¬ 
terar  förf.,  att  titreringsmetoden  är  snabb  och  exakt  och 
lämpar  sig  särskildt  för  kraftverk  med  stor  fallhöjd  och  äfven 
i  fjällbäckar. 

Rekommenderas  synnerligen ! 

Qravelius,  H.  Flusskunde.  14,5x22,5  cm.  176  s.  21  fig.  G.  J. 
Göschen.  Berlin,  Leipzig  1914.  Bund.  6,15  kr. 

Den  tyska  litteraturen,  hvilken  öfverflödar,  när  det  gäller 
vattendrag,  har  att  anteckna  förvärf  af  den  grundlige  hydro- 
grafen  vid  Dresdens  tekniska  högskola.  Arbetet  är  hufvud- 
sakligen  en  öfverarbetning  af  förf.  föreläsningar  vid  nämnda 
anstalt  och  hänför  sig  gifvetvis  ifråga  om  exempel  till  tyska 
förhållanden,  men  är  eljest  af  allmän  natur. 

Liitschg,  O.  Vergleichs-  Versuche  mit  Fliigel-  und  Schirm- 
Apparat  zur  Bestimmung  von  IVassermengen,  Mitteilung  nr  2 
der  Abteilung  f.  Landeshydrographie.  14x21,5  cm.  36  s.  10 
pl.  3  tab.  Bern  1913.  1,10  kr. 


Dessa  försök,  som  likaledes  utförts  vid  Ackersands  kraft¬ 
verk  i  Schweiz,  omfatta  dels  skärmmetoden,  sådan  densamma 
utbildats  af  numera  aflidne  prof.  F.  Andersson  vid  Tekn.  Högsk. 
i  Sthm,  dels  mätning  med  ett  par  af  A.  Ott’s  känsligaste  stång¬ 
flyglar. 

Resultaten  kunna  sammanfattas  sålunda: 

1.  skärm-  och  flygelmätningar  öfverensstämma  fullständigt; 

2.  försökslängden  vid  skärmmätning  måste  vara  så  stor, 
att  vattnets  pulsation  ej  inverkar; 

3.  skärmen  måste  inställas  vertikalt,  och 

4.  anordningar  för  verkställande  af  skärmmätningar  böra 

ingå  i  ett  kraftverks  konstruktion  med  hänsyn  till  de  stora 
fördelar,  som  därigenom  uppstå  både  för  kraftägaren  och 
turbinleverantören.  R.  S. 

Saliger.  R.:  Neue  Versuche  iiber  den  Schubwide^stand  in  Eisen- 
betonbalken.  21  x  28,5  cm.  13  s.  17  fig.  Särtryck  ur  »Zeitschr. 
fur  Betonbau»,  Wien  1914. 

Professor  Saliger  har  redan  förut  i  sin  bok  »Schubwiderstand 
und  Verbund  in  Eisenbetonbalken  auf  Grund  von  Versuch  und 
Erfahrung»  framlagt  flera  viktiga  synpunkter  rörande  skjuf- 
spänningar  i  armerade  betongbalkar  och  har  genom  nu  före¬ 
liggande  uppsats  i  iZeitschrift  fiir  Betonbau»  visat  resultaten 
af  vidare,  värdefulla  undersökningar.  I  detta  fall  beröra  de 
speciellt  inflytandet  af  underbalkens  bredd  på  skjufmotståndets 
storlek,  T-balkars  bärkraft  med  olika  starka,  snedgående  järn¬ 
inlägg  samt  de  omständigheter,  som  föranleda  öfvervinnandet 
af  skjufmotståndet. 

Profbalkar  äro  utförda  och  profbelastade,  hvarvid  jämförande 
beräkningar  äro  verkställda  vid  olika  spänningstillstånd. 

Fotografierna  i  texten  utvisa  tydligt  de  vid  profbelastningen 
uppkomna  sprickorna. 

I  afslutningen  är  en  kortfattad  sammanfattning  af  resultaten 
framställd. 

Då  utredningen  af  skjufspänningar  i  betongbalkar  på  senare 
tider  visat  sig  alltmer  vara  af  stor  betydelse,  måste  h varje  ra¬ 
tionellt  utförd  profserie  hälsas  med  tillfredsställelse,  och  under¬ 
tecknad  får  härmed  anbefalla  ofvannämnda  uppsats  till  studium 
för  intresserade  inom  facket.  H.  Kr — r. 


I N  S  Ä  N  D  T. 


P.  Dccauville.  Protection  des  berges  et  dunes  par  la  cuirasse 
Decau ville,  8  s.  8  fot.  Gouvieux  1914,  Cirkulär. 

A.  Hamberg.  Die  radioaktiven  Substanzen  und  die  geolo- 
gische  Forschung.  96  s.  3  fig.  Geologiska  Föreningens  förlag. 
Sthlm  1914.  Särtryck. 

Hydrografiska  byrån.  Årsberättelse  1913.  41  s.  P.  A.  Norstedt 
&  Söners  förlag,  Sthlm  1914. 

Lindbeck  Gedda.  Handbok  för  isolering  med  ceresit.  16  s. 
12  fot.  Göteborg  1914.  Katalog. 

C.  H  Meurling ,  jV.  Hasselquist.  Tranebergsbro.  Anmäld  1914 
h6  s.  99. 

Af.  Serrander .  Karta  öfver  vattenkraftanläggningar  i  Sverige 
år  1914.  3  s.  1  karta  i  sk.  1 :2  000  000.  Sv.  Vattenkraftförening¬ 
ens  förlag.  Sthlm  1914.  2  kr. 


BOKN YTT 


Burr,  W.  H.,  Faek  M.  S.  The  Design  and  construction  of 
metallic  bridges.  3rd  edit.  London,  Chapman  &  H.  19  kr. 

Crånkale,  C.  L  ,  Barnes,  F.  A.  Railroad  construction.  8°, 
321  s.,  il.  New-York,  McGraw-Hill.  11,25  kr. 

Deutsch,  S.,  Die  Maschinenkunde  f.  Tief-  u.  Hochbau.  Ein 
Lehrbuch  f.  den  Unterricht  an  Baugewerkschulen  u.  anderen 
techn.  Lehranstalten.  gr.  8°,  VIII,  109  s.  m.  182  fig  s.  1  pl. 
Köln,  P.  Neubner.  Bund.  1.65  kr. 

Dircksen,  j*  F.,  Hilfswerte  f.  das  Entwerfen  u.  die  Berechnung 
v.  Briicken  m.  eisernem  Ueberbau  als  Ergänzung  zu  den 
Vorschriften  f.  das  Entwerfen  der  Briicken  m.  eisernem 
Ueberbau  auf  den  preussischen  Staatseisenbahnen  vom  1.  5. 
1913  (Lastenzug  A)  u.  vom  31.  12.  1910  (Lastenzug  B).  In 
4.  Aufl.  neubearb.  u.  erweitert  v.  Schaper.  4.  neubearb.  u. 
f.  den  Lastenzug  B  erweit.  Aufl.  35,5  x  23  cm,  VII,  56  s.  m. 
39  fig.  o.  1  pl.  Berlin,  W.  Ernst  &  Sohn.  5,10  kr.  Bund.  5.40  kr. 
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NYA  BRON  ÖFVER  TRANEBERGSSUND. 

Bilder  från  byggnadsarbetet. 


Fig.  4.  Timmerkista  för  svängpelaren. 


Fig.  5.  Vy  öfver  arbetsplatsen  våren  1912. 


Fig.  6.  Pontonernas  utläggning  jan.  1914. 
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Fig.  8.  Montering  af  pontonbrons  melRndel. 


Fig.  7.  östra  ändspannet  underifrån. 
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Fig.  9.  Mellandelens  bockar  och  stag. 


Fig.  10.  Prof  belastning  med  alla  pontonerna  i  verksamhet. 


Fig.  11.  Prof  belastning  med  mellersta  pontonen  borttagen. 
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=======  Skriftledare:  RICHARD  SMEDBERG.  - 


INNEHÅLL: 


Försök  för  utrönande  af  friktions-  och  rullmotstånds- 
koefficienter  vid  stödrullar  för  dammluckor  o.  d.,  af  K. 

Vattenfallsstyrelsens  Byggnadsbyrå. 

»Goda  vägar»  i  U.  S.  A.,  af  civilingeniör  A'  P.  Billner. 

Norges  jubileumsutställnings  väg=  och  vattenbyggnads¬ 
konst,  af  löjtnant  R.  Smedberg. 

Centraltryckeriet 


Meddelanden:  Andra  varningen. 

Bokanmälan:  I Vt llman,  Instandsetzung  alter  Eisenbahntunnel 
Zink ,  Teichbau. 

Tidskriftsöfversikt:  (15  afd.). 

Insändt:  (4  st.). 

Stockholm  1914 


FÖRSÖK  FÖR  UTRÖNANDE  AF  FRIKTIONS-  OCH  RULLMOTSTÅNDSKOEFFI- 
CIENTER  VID  STÖDRULLAR  FÖR  DAMMLUCKOR  O.  D. 

Af  K.  Vattenfallsstyrelsens  Byggnadsbyrå. 


Större,  vertikalt  rörliga  dammluckor,  afstängningsluckor 
för  turbinsumpar  o.  s.  v.  konstrueras  vanligen  så,  att  de 
stöda  mot  rullar  eller  hjul,  å  hvilka  luckan  löper  vid  man¬ 
övreringen.  Antingen  lagras  stödrullarna  vid  luckan  eller 
inkopplades  de  i  särskilda  »vagnar»,  som  ligga  fritt  in¬ 
lagda  mellan  luckan  och  rullskenorna  (s.  k.  Stoneyluckor). 
Den  sistnämnda  konstruktionen  medför  den  fördelen,  att 
därvid  så  godt  som  endast  rullningsfriktion  förekommer 
vid  luckans  manövrering.  En  olägenhet  är  däremot,  att 
rullvagnarna,  som  ju  vid  luckans  hissning  flytta  sig  uppåt 
med  endast  hälften  så  stor  hastighet  som  luckan,  vid  öp¬ 
pen  lucka  komma  att  hänga  nedom  dennas  underkant  och 
därvid  kunna  utsättas  för  vattenhvirflar,  framflytande  fasta 
föremål  o.  d.  Dessuton  har  Stoneykonstruktionen  särskildt 
vid  »sväll»  i  vattnet  visat  sig  bereda  svårigheter. 

Med  anledning  häraf  är  önskvärdt  att,  åtminstone  i 
vissa  fall,  öfvergå  till  konstruktionen  med  fasta  rullar, 
löpande  i  vid  luckan  fästade  lager. 

För  att  vid  dylika  konstruktioner  kunna  bedöma  man- 
övrerbarheten  och  särskildt  huruvida  egna  vikten  är  till¬ 
räcklig,  för  att  luckan  skall  kunna  vid  strömmande  vatten 
gå  fullt  ned  till  tröskeln,  är  det  af  stor  vikt  att  kunna 
tillförlitligt  beräkna  friktionsmotstånden.  Tillgängliga  upp¬ 
gifter  härom  äro  emellertid  mycket  ofullständiga.  För 
erhållande  af  en  säkrare  kännedom  om  dessa  frågor,  som  för 
Vattenfallsstyrelsen  hafva  stort  intresse,  då  luckkonstruk- 
tioner  af  här  ifrågavarande  slag  i  flera  fall  kommit  till 
användning  vid  de  byggnadsföretag,  som  för  närvarande 
utföras  genom  Vattenfallsstyrelsens  försorg,  har  styrelsen 
funnit  önskvärdt,  att  lämpliga  försök  verkställdes.  Motala 
Verkstads  Nya  Aktiebolag ,  som  erhållit  beställning  å  5  st. 
större  afstängningsluckor  för  Älfkarleby  kraftverk,  åtog 
sig  beredvilligt  att  ombesörja  dylika  försök  och  bidraga 
med  halfva  kostnaden  därför. 

Experimenten  kommo  till  utförande  vid  Motala  Verk¬ 
stad  i  februari  månad  i  år,  och  då  desamma  torde  hafva 
intresse  för  alla  ingenjörer,  som  syssla  med  vattenbygg¬ 
nader,  lämnas  här  en  kort  redogörelse  för  desamma. 

Den  enkla  apparat,  som  användes  vid  försöken,  visas 
af  figurerna  1  och  2. 

Af  två  L-järn  115x115X16  med  de  uppåt  vända 
flänsarna  planhyflade  och  sinsemellan  förenade  med  stag- 
skrufvar  bildades  ett  spår  med  486  m/m  fri  spårvidd. 
Detta  spår  upplades  i  noggrant  horisontalt  läge,  och  med 


hjälp  af  en  plattform,  som  belastades,  tills  totala  lasten 
uppgick  till  2  950  kg,  samt  därtill  kopplad  draglina  och 
en  mellan  linan  och  plattformen  inkopplad  fjädervåg  un¬ 
dersöktes  därefter  motståndet  vid  på  olika  sätt  anordnade 
rullar  eller  stödhjul,  som  anbragtes  mellan  spåret  och 
plattformen. 
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Detta  försök  afsåg  bestämmandet  af  ndlfriktiotiskoeffici- 
enten  för  ett  visst  fall.  4  hjul,  hvartdera  med  en  diame¬ 
ter  af  78  m/m,  ställdes  å  skenorna  och  förenades  parvis 
med  distansskrufvar.  Plattformen  hvilade  direkt  mot  hjul¬ 
banorna  medelst  under  plattformen  anbragta  skenor  af 
L-järn,  lika  dem,  som  användts  för  spåret.  Noga  tillsågs, 
att  någon  friktion  mellan  hjulflänsar  och  skenor  ej  före¬ 
kom  vid  försöken.  Som  medeltal  af  7  prof  erhölls  ett  värde 
för  rullfriktionskoefficienten  =  x  =  0,0255  cm. 

Härvid  utgick  man  från  formeln  P.R  =  Qx,  hvarvid 
P  —  dragkraften  i  kg. 

R  =  hjulradien  i  cm. 

Q  —  belastningen  i  kg. 
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Härvid  afsågs  bestämmandet  af  friktionsmotståndet  i  lag¬ 
ren  för  fast  lagrade  hjul. 

Plattformen  försågs  på  undersidan  med  4  st.  längsgå- 
ende  U-balkar,  parvis  anordnade,  och  i  dessa  balkars  lif 
insattes  hjulaxlar,  å  hvilka  hjulen  löpte  med  sina  bussningar. 
Hjulen  voro  desamma,  som  användts  vid  försök  1.  Axel¬ 
diametern  var  16  m/m  och  naflängden  37  m/m.  Speci¬ 
fika  lagertrycket  uppgick  till  125  kg/cm2. 
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a)  Sätthärdade  axlar  och  bussningar  af  hvitmetall.  La¬ 
gerytorna  voro  väl  smorda,  men  ej  inslitna.  Som  medel¬ 
tal  af  3  prof  erhölls: 

Friktionskoefficient  i  hvila  (i  startningsögonblicket)  = 
=  fh  =  0,146. 

Friktionskoefficient  vid  rörelse  =  fr  =  0,104. 

b)  Svarfvade  stålaxlar  och  bussningar  af  fosforbrons. 
Lagerytorna  voro  väl  inslitna  men  aftorkade,  såattsmörj- 
ningen  var  obetydlig.  Som  medeltal  af  3  prof  erhölls: 

Friktionskoefficient  vid  hvila  (i  startningsögonblicket)  = 
—  fh  —  0,148. 


Friktionskoefficient  vid  rörelse  =  fr  =  0,124. 
Friktionskoefficienten  uträknas  härvid  på  följande  sätt: 


/=  släpfriktionskoefficienten. 
x  —  rullfriktionskoefficienten  i  cm. 
P  =  dragkraften  i  kg. 

Q  —  belastningen  i  kg. 

R  —  hjulradien  i  cm. 
r  —  axelradien  i  cm. 


»GODA  VÄGAR»  I  U.  S.  A. 

Af  civilingenjör  K.  P.  Billner ,  Portland  Ore. 


Under  det  att  de  flesta  kulturländer  såsom  Frankrike, 
Tyskland,  England,  Danmark  och  Norge  sedan  många  år 
tillbaka  insett  fördelarna  af  och  vinnlagt  sig  om  att  bygga 
goda  landsvägar,  har  Amerika,  annars  så  vaket,  försummat 
sina  vägar  (med  undantag  af  några  New  England-stater) 
tills  för  5  å  6  år  sedan. 

Då  plötsligt,  som  vanligen  när  det  gäller  något  länge 
försummadt,  vaknade  det  allmänna  medvetandet  om  be- 
hofvet  för  goda  vägar,  och  »Good  Roads» -proklamationen 
hördes  och  genljöd  från  alla  delar  af  världen.  Initiativet 
till  vägkongresserna  togs  af  Frankrike  och  äro  dessa  mest 
att  anse  som  ett  utslag  af  vägfrågans  stora  lifaktighet  i 
Europa,  hvilket  sedermera  haft  stort  inflytande  på  Amerika. 

I  Amerika  var  staten  Massachussets  föregångaren  i 
vägkonstruktion,  och  denna  stat  tillsatte  redan  1893  sin 
första  vägkommission  och  afsatte  en  fond  för  underhåll  af 
en  ingenjörskår  och  för  statsbidrag  till  Counties  för  väg¬ 
konstruktion.  De  öfriga  staterna  voro  långsamma  att  följa 
Mass.  exempel,  och  det  är  egentligen  endast  under  de  sista 
5  å  6  åren,  som  rationell  vägbyggnad  med  statsbidrag 
och  statskontroll  införts. 

Nu  hafva  nästan  alla  stater  sitt  »Highway  Department», 
och  vägfrågan  är  som  regel  den  mest  brännande  och  lifli- 
gaste  diskuterade  i  de  respektive  statsriksdagarna  (Legisla- 
tures). 

Under  de  sista  5  åren  hafva  som  statsbidrag  utbetalats 
omkring  180000000  dollars  (siffrorna  tagna  ur  »The 
Official  Good  Roads  Year  Book  of  the  United  States»). 


New  York  stat  ensam  har  under  denna  period  i  stats¬ 
bidrag  utbetalat  omkring  80  000  000  dollars,  och  Cali- 
fornien  har  afsatt  18000000  dollars  för  ny  vägbyggnad 
under  de  närmaste  2  åren.  Californien  hoppas  därmed, 
att  till  den  stundande  världsutställningen  i  San  Francisco 
1915  vara  den  ledande  bland  Västerns  stater  för  goda  vägar. 

Vid  de  nya  statsvägarnas  byggande  lägges  synnerlig  vikt 
vid  deras  riktiga  utstakning,  så  att  stigningar  icke  öfver- 
skrida  ett  maximum  af  vanligen  5  %  och  icke  understiga 
ett  min.  af  vanligen  0,25  %.  Kurvor  stakas  om  möjligt 
med  lång  radie  (för  automobiltrafikens  skull) ;  vanligen  är 
minimum  20  m.  Ofta  användes  spiralafslutningskurvor. 
Vertikala  kurvor  införas  vid  brytningar  af  stigningar.  Så 
långt  möjligt  »balanseras»  skärningar  med  bankar,  fastän 
båda  naturligtvis  hälst  undvikas  genom  att  taga  vara  på 
de  möjligheter,  som  bjudas  af  traktens  topografi.  Om 
möjligt  undvikas  järnvägskorsningar  i  samma  plan. 

Stor  vikt  fästes  vid  vägarnas  dränering  och  vid  bro¬ 
byggnader.  Statsvägarnas  vidd  varierar  från  5  till  10  m. 
Vanligen  göras  de  7  m  breda.  Broar  och  kulvertar  byggas 
vanligen  permanenta.  Det  material,  som  mest  användes 
härvid,  är  järnbetong.  För  kulvertar  af  små  dimensioner 
brukas  vanligen  korrugerade,  galvaniserade  järnplåtsrör  af 
från  0,25  till  1  m  diameter. 

Vid  valet  af  vägtyper,  som  förena  nödiga,  goda  väg- 
egenskaper  med  ett  moderat  konstruktionspris,  har  man  i 
Amerika  stannat  vid  2  st.  Den  ena  är  en  väg  med  betong- 
slitlager  af  i  genomsnitt  15  cm  tjocklek  och  med  beck- 
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Fig.  2.  Landsväg  i  Spokane,  Wash. 


fyllda  expansionssömmar  ungefär  hvar  i2:te  m.  Denna  typ 
är  den  dyrbaraste,  men  som  den  tillika  är  den  hållbaraste, 
användes  den  ofta  för  vägar  med  mycket  stor  trafik. 

Den  andra  typen,  hvilken  är  den  som  mest  användes,  är 
en  väg  med  bitumenbehandladt  makadamslitlager.  Bitumen- 
behandlingen  är  af  den  största  betydelse  för  körbanans 
varaktighet  samt  för  att  hålla  densamma  damm-  och  smutsfri. 

Vid  vägarnas  behandling  med  bituminösa  bindeämnen 
använde  man  ursprungligen  mest  jämförelsevis  lätta  oljor, 
men  på  grund  af  de  lärdomar,  som  följt  af  erfarenhet,  har 
man  öfvergått  till  att  nästan  uteslutande  använda  tunga 
bindeämnen. 

Af  sådana  användas  dels  naturliga  asfaltiska  oljor  af  en 
trögflytande  konsistens,  vanligen  hållande  omkring  80  % 
asfalt,  dels  tjära  eller  beck,  framställdt  genom  fraktionerad 
destillering  af  stenkolstjära.  Vanligen  användes  tjära  med 
en  specifik  vikt  af  omkr.  1,22  (således  med  kokpunkten 
vid  17  50  C).  Patenterade  bindeämnen  och  metoder  till 
ex.  »Tarvia»,  »Dollarway»,  »Warrenite»  etc.  brukas  ibland, 
men  hafva  under  den  senaste  tiden  varit  föremål  för  be¬ 
fogad  kritik,  på  grund  af  att  deras  pris  icke  motsvaras  af 
deras  meriters  öfverlägsenhet  öfver  icke  patenterade  binde¬ 
ämnen  och  metoder. 

Vare  sig  asfaltisk  olja  eller  stenkolstjära  af  trögflytande 
konsistens  användes,  hettas  bindeämnet  till  omkring  ioo°  C 
före  dess  användning.  Anbringandet  af  bindeämnet  sker 
dels  enligt  genomträngningsmetoden  (the  penetration 
method),  dels  enligt  blandningsmetoden  (the  mixing  method). 
I  båda  fallen  placeras  körbanans  bärlager  af  grof  makadam 
först  och  packas  med  ångvält.  Om  genomträngningsmetoden 
användes,  påföres  fin  makadam  för  slitlagret  och  packas 
på  bärlagret.  Därefter  sprutas  upphettad  tjära  öfver  maka¬ 
damen,  tills  man  beräknar,  att  slitlagret  genomträngts. 
Vanligen  åtgår  ungefär  3  l/m2,  därefter  påbredas  stenskärfvor 
(screenings)  och  grus,  som  uppstått  vid  krossningen  af 
makadamen,  och  vägen  »rullas»  omsorgsfullt  med  ångvält. 
—  Blandningsmetoden  består  i  att  blanda  upphettad  tjära 
med  fin  makadam  och  grus,  som  också  upphettats.  Bland¬ 
ningen  försiggår  antingen  för  hand  eller  med  tillhjälp  af 
maskiner.  Den  genom  blandningen  bildade  tjärbetongen 
bredes  öfver  körbanans  bärlager  och  rullas  med  ångvält. 
Till  sist  strös  grus  öfver  körbanan,  hvilken  rullas  igen, 
hvarefter  vägen  är  färdig  att  omedelbart  öppnas  för  trafik. 

Blandningsmetoden  är  något  dyrare  än  genomträngs- 
metoden,  men  ger  ett  afsevärdt  bättre  resultat.  Båda 
metoderna  hafva  tillämpats  af  denna  artikels  insändare  vid 
staten  Washingtons  vägbyggnader,  och  det  ma  vara  af 
intresse  att  anmärka,  att  vid  blandningsmetoden  priset  lör 
blandning  och  bredning  af  tjärbetongen  i  genomsnitt  gick 
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Fig.  3.  Landsväg  vid  Upper  Columbia  River. 


till  6  cents/m2  af  körbana.  —  Amerikas  stater  äro  liksom 
Englands  uppdelade  i  »Counties».  Hvarje  County  har  sina 
»commissioners»,  h vilkas  uppdrag  det  är  att  ombesörja 
nödvändiga  förbättringar  af  hvarjehanda  slag  och  hand- 
hafva  Countyets  fonder  för  sådana  förbättringar. 

Före  staternas  organiserande  af  sina  vägdepartement  och 
tillsättande  af  vägkommissioner  ombesörjdes  nödig  väg¬ 
byggnad  under  ofvannämnda  county-commissioners  uppsikt. 
Dessa  herrars  specialitet  är  som  regel  politik,  och  med 
någon  kännedom  om  amerikansk  politik,  kan  man  tänka 
sig  resultaten  af  deras  aktivitet  som  vägbyggare.  —  När 
staterna  öfvertogo  ledningen  af  landsvägarnas  byggande, 
måste  medel  anskaffas  för  bestridande  af  omkostnader  för 
statsbidrag  och  ingenjörsdepartement.  Detta  har  skett  på 
lagstiftningens  väg  genom  påläggande  af  särskild  vägskatt 
och  speciella  skatter,  till  ex.  automobilskatt.  När  en  stat 
planerar  synnerligen  vidtomfattande  vägbyggnader,  anskaffas 
byggnadskapitalet  vanligen  genom  obligationslån.  Stats- 
vägsobligationerna  äro  oftast  utställda  öfver  långa  tidrymder 
—  vanligen  30 — 40  år  —  och  bära  4  å  5  %  ränta.  —  Genom 
skattepålägg  bildas  en  fond  (sinking  fund),  som  är  afsedd 
att  inlösa  obligationerna  vid  deras  förfall.  —  Af  vägar 
byggda  med  statsbidrag  skiljer  man  på  »Trunk  Roads» 
(genomgående  vägar)  och  »County  roads»  eller  »Town 
roads»  (lokala  vägar).  Kostnaden  för  byggandet  af  Trunk 
roads  bestrides  för  det  mesta  helt  af  staten.  County 
roads  ellen  Town  roads  äro  de  mest  byggda,  och  deras 
kostnad  fördelas  vanligen  lika  mellan  Countyet,  i  hvilket 
de  byggas,  och  staten.  Undantag  från  denna  regel  göres 
af  bland  andra  stater  New  York,  som  vid  fördelningen  af 
statsbidragen  fäster  afseende  vid  de  resp.  Counties  relativa, 
finansiella  bärkraft. 

Statsvägskommissionerna  äro  oftast  sammansatta  af  3 
personer,  af  hvilka  »The  State  Highway  Engineer»  är 
verkställande  direktör.  »The  State  Highway  Engineer»  an¬ 
ställer  sina  underingenjörer,  och  som  ett  bevis  för  populari¬ 
teten  af  denna  gren  af  civilområdet  kan  anföras,  att  Cali- 
fornia  State  Highway  Dept.  hade  år  19 11  omkr.  1  000 
platsansökningar  från  ingenjörer.  (Detta  är  icke  afsedt  som 
en  varning  för  svenska  ingenjörer  med  tanke  på  Amerika.) 

Det  är  ett  nöje  att  se,  med  hvilket  intresse  amerikanerna 
gripa  sig  verket  an  att  godtgöra,  hvad  de  försummat  i 
vägbyggnad.  —  Ett  typiskt  exempel  för  detta  intresse  är,  när 
nyligen  guvernören  för  Missouri  afsatte  2  dagar  för  »Good 
Roads  Days»  och  utsände  ett  upprop  till  alla  arbetsföra 
män  i  staten,  och  300  000  män  af  alla  samhällsklasser, 
guvernörerna  af  Missouri  och  Kansas  inberäknade,  gingo 
ut  och  arbetade  grofarbete  på  vägarna. 

Vägarnas  underhåll  ombesörjes  i  New  York  stat  liksom 
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i  flera  andra  stater  af  ett  patrullsystem,  som  står  under 
The  Staty  Highway  Depts'  direktion.  En  patrull  omfattar 
5  å  6  man.  H varje  patrull  har  till  sitt  förfogande  ett  par 
hästar  och  vagn,  tjäruppvärmningsapparat  och  andra  be- 
höfliga  verktyg.  Kostnaden  af  underhåll  per  år  och  vägkm 
för  New  York  stats  under  de  senaste  5  åren  har  utgjort 
omkring  100  dollars. 

Fångarbete  användes  i  flera  stater  vid  byggandet  af  nya 


vägar.  Vanligen  användas  fångarna  för  arbeten  af  sådant 
slag,  då  många  män  kunna  arbeta  på  ett  litet  område, 
till  ex.  i  djupa  skärningar  och  vid  broarbeten. 

Resultaten  af  experimenten  med  fångarbete  äro  i  stort 
sedt  mycket  tillfredsställande,  både  från  statsekonomisk 
synpunkt  och  för  det  goda  moraliska  inflytande,  som  arbetet 
i  det  fria  synes  utöfva  på  fångarne. 


NORGES  JUBILEUMSUTSTÄLLNINGS  VÄG-  OCH  VATTENBYGGNADSKONST. 


Kristianiautställningen  är  med  afseende  å  skeppsbyggeri, 
grufhandtering,  flottningsväsende  och  vägteknik  den  baltiska 
öfverlägsen,  i  fråga  om  kommunalteknik  ungefär  jämbördig 
men  eljest  mindre  innehållsrik  i  teknik.  För  öfrigt  är  den 
ståtligare,  rymligare  och  vackrare  än  Malmökonkurrenten  och 
gifver  en  god  inblick  i  norsk  kultur,  hvarför  densamma  icke 
bör  förbigås  af  oss. 

Hvad  speciellt  väg-  och  vattenbyggnadskonsten  angår,  mär¬ 
kes  följande: 

Material-  och  hållfasthets  lär  an  företrädes  endast  genom  en 
del  cementvaror  med  eller  utan  armering,  tegel,  kalksten  och 
naturlig  fasadsten  m.  m.  Kristiania  Materialproveaustalt  ut¬ 
ställer  en  rätt  intressant  samling  profstycken  och  diagram  samt 
2  små  maskiner. 

Husbyggnader  med  hänsyn  till  de  konstruktiva  egenskaperna 
representeras  knappast  å  utställningen.  Det  enda  skulle  vara 
ingenjör  F.  Selmers  entreprenadfirma  med  ritningar,  fotogra¬ 
fier  och  modeller  samt  C.  O.  Agness  betonghusmodell,  bägge 
ntställarne  från  Kristiania. 

Broar  och  tak  äro  ej  heller  särdeles  ihågkomna.  Dels  är  det 
förstås  järnverkstäderna  (Vulkan  i  Kristiauia  och  H.  G.  Solberg 
i  Bergen),  som  hafva  en  del  fotografier  öfver  sina  konstruk¬ 
tioner.  A.  S.  Hoyer-Ellefsen,  Kristiania,  har  utfört  den  ar¬ 
merade  betongbron  öfver  Frognerdammeu  inom  utställnings- 
området  och  slutligen  hafva  vi  Hedemarkens  och  Buskeruds 
Amt,  Trondhjems  Havnevoesen,  Statens  och  Kristiania  Vemesen 
samt  Norges  Statsbaner  med  deras  bromodeller  (9  st.).  Den 
sistnämnda  institutionen  har  äfven  fotografier  öfver  sina  broar. 

Gator  och  vägar  höra  gifvetvis  till  de  bäst  företrädda,  helt 
naturligt  med  hänsyn  till  landets  höga  ståndpunkt  på  väg¬ 
byggandets  område.  Här  går  Statens  Veivaesen  i  spetsen  med 
öfversiktskarta,  vägprofiler  och  fotografier.  I  anslutning  härtill 
återfinnas  vid  maskinhallen  vagnar  och  andra  transportmedel 
för  vägbyggnad  (P.  &  I.  Blengsliens  Vognfabrik,  Överhällen 
och  K.  Knudsen,  Myhrene,  Arendal).  Kommunerna  hafva  äfven 
åtskilligt  att  visa  på  detta  område.  Kristiania  har  sålunda  en 
modell  i  sk.  i:  250  rörande  en  föreslagen  parkanläggning  och 
utanför  sin  paviljong  i  full  storlek  tvärprofil  af  gata  med  led¬ 
ningar  för  vatten,  aflopp,  gas,  elektricitet  och  telefon,  olika 
beläggningsämnen  för  gång-  och  körbanor  samt  redskap  för 
vattning,  renhållning,  isaflägsnande  och  gatuarbeten.  Det  för¬ 
näma  Bergen  inskränker  sig  till  ritningar  och  fotografier  under 
det  att  Trondhjems  Ingeniorvaesen  lämnar  2  perspektiviska 
ritningar  öfver  gatusektion  med  tillhörande  hus  nu  och  1814. 
Till  sist  märkas  några  kartor,  diagram  och  fotografier  i  läns- 
utställningarua,  nämligen  hos  Finmarkens,  N.  Trondhjems  samt 
N.  och  S.  Bergenhus  Amt. 

Järnvägar  och  bangärdar  är  ej  mycket  att  säga  om.  Norges 
statsbanor  har  kartor  och  diagram  rörande  järnvägarnas  ut¬ 
veckling,  en  karta  öfver  Trondhjemsbangården  och  en  relief 
öfver  Myrdalstationen  å  Bergenbanan  och  dess  omgifningar. 
Vidare  märkes  å  annan  plats  en  serie  skenor  och  spårväxel  samt 
en  modell  (sk.  1:  10)  rörande  snöskyddsanordningar  vid  Bergen¬ 
banan.  Järnvägstelegrafien  är  äfven  representerad.  Stavanger 
amt  visar  en  modell  af  järnvägslinjen  Odda — Haugesund  med 
dess  utomordentliga  terrängsvårigheter.  Direktör  A.  K.  Fleischer 
utställer  spårsystem. 

Hvad  den  rullande  materielen  angår  äro  statsbanorna  också 
den  främsta  utställaren  med  lokomotiv,  vagnar  och  snöplogar 
Äfven  några  verkstäder  deltaga  med  dylikt  (A.  S.  Eidsfos  Verk, 


Eidsfos,  Skabo  Jernbanevognfabrik,  Skoien  pr  Kristiania  och 
Strömmens  Verksted,  Strommen).  Dressinmaterial  hafva  slutli¬ 
gen  A.  Holms  mek.  verkstad,  Devanger,  och  maskiningenjör  D. 
Krohn-Holm,  Kristiania. 

I  samband  härmed  kan  erinras  om  linjebyggnad,  represente¬ 
rad  genom  Rikstelegrafen.  Det  är  framförallt  trästolparna  det 
rör  sig  om  dels  i  form  af  olika  prof  därpå,  dels  i  fråga  om 
impregnering  med  kreosotolja  enligt  Rupings  metod  vid  telegraf 
verkets  anstalt  i  Eillestrom.  Fotografier  visa  äfven  karaktäristisk 
terräng,  linjearbeten  m.  m.  och  en  modell  angifver  trådarnas 
anbringande  å  stolparna. 

Stad  sbyggnadskonsten  är  rikligt  företrädd  dels  genom  landets 
3  hufvudstäder,  dels  genom  den  förträffliga  länsutställningen, 
hvilken  mer  än  annat  är  ägnad  att  intressera  främlingen. 
Genom  modeller,  ritningar,  diagram,  fotografier  och  konstverk 
tillgodoses  denna  studiegren  väl.  För  att  nämna  några  detaljer 
må  erinras  om  Kristianias  reliefkartor  i  sk.  1:20000.  1:25000 
och  1:40000  samt  regleringsplaner  och  statistik.  Bergen  har 
planer  från  1814,  1840  och  1914  samt  Trondbjem  5  kartor  i 
sk.  1:50000  från  olika  skeden  efter  år  1800  samt  relief  i  sk. 
1  :  25  000  med  hänsyn  till  de  för  oss  svenskar  så  framgångs¬ 
rika  täflingarna  därstädes  m.  m.  För  öfrigt  märkas  dylika 
föremål  från  Tromso,  Nordlands,  N.  Trondhjems,  Romsdals, 
Bratsbergs,  j  arisbergs  og  Larviks,  Smaalenenes,  Akerhus,  Buske¬ 
ruds  och  Kristians  Amt.  Äfven  en  konsulterande  ingenjör  E. 
Bjerknes,  Kristiania,  har  en  del  planer. 

Bland  speciella  kommunala  anläggningar  kan  i  sammanhang 
härmed  nämnas  gasverken ,  hvilka  företrädas  genom  Kristianias 
och  Trondhjems  kommuner,  af  hvilka  den  sistnämnda  är  af 
mera  tekniskt  intresse.  Vidare  hafva  vi  slakthusen ,  endast  ihåg¬ 
komna  af  Kristiania  med  en  modell  i  sk.  1  :  100  samt  planer 
och  statistik. 

Vi  öfvergå  härmed  till  vattenbyggnadskonsten. 

Hydrografien  är  endast  sparsamt  framträdande  genom  Statens 
Vasdrags vaesen  med  dess  kartor  och  rätt  omoderna  hydromet- 
riska  instrument. 

Fisker  itekniken  tillgodoses  genom  Ferskvandsfiskerierne  med 
modeller  och  kartor  m.  m.  öfver  fisktrappor. 

•  Flottningsväsendet  är  särdeles  rikligt  och  hänvisas  till  detalj- 
beskrifning  i  Flottningstidskrift  h.  4. 

Kraftverken  intaga  däremot  ingalunda  den  plats,  man  hade 
väntat  med  hänsyn  till  de  storartade  anläggningar,  som  verk¬ 
ligen  finnas.  Denna  verksamhet  framställes  till  att  börja  med 
öfversiktligt  i  kartor,  utförda  dels  af  Statens  Vasdragsvaesen, 
dels  af  de  Norske  Elektricitetsverken.  De  äro  i  hufvudsaklig 
öfverensstämmelse  med  Svenska  Vattenkraftföreningens  af  löjt¬ 
nant  M.  Serrander  nyligen  publicerade  karta,  men  knappast 
så  tilltalande  som  denna.  I  forsen  nedanför  Frognerdammen 
inom  utställningen  har  den  förstnämnda  institutionen  ett  litet 
kraftverk  för  gårdsbehof  samt  en  gammal  vattenhjulskvarn  från 
1814.  Som  bekant  har  detta  statsorgan  nedlagt  stora  för¬ 
tjänster  på  att  få  äfven  den  lilla,  lokala  vattenkraften  utnyttjad 
för  landskommuner  och  gårdar  samt  på  reglering  af  sjöar, 
hvilket  sistnämnda  antydes  genom  regleringsdiagram. 

Hvad  de  kommunala  kraftverken  angår  märkas  Kristianias 
modell  i  sk.  1  :  200  af  Solbergforsens  anläggning  med  valsdamm 
och  Trondhjems  panorama,  diagram  och  fotografier  af  Nidälfvens 
flodområdes  kraftverk  och  fördelningsnät.  Äfven  Hedemarkens 
och  Buskeruds  Amt  ha  modeller  af  kraftverk  resp.  Elverum 
och  Aamot  samt  Gravfos  och  Rabro. 
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Bland  enskilda  företag  märkas  Arendals  Fossekompanis 
modell  och  fotografier  öfver  Boilefos  kraftverk,  Norsk  Hydro- 
Klektrisk  Kvselstof  A.  S.  rörande  deras  anläggningar  samt 
ingenjör  Kincks  vandbygningskontor,  Kristiania  (ritningar  och 
fotos)  samt  Thunes  Mek.  Verkstad,  Skoien  (ritningar).  Slutligen 
kan  nämnas  A.  S.  Hoyer-Ellefsens  turbinrör  af  armerad  be¬ 
tong,  utfördt  i  400  m.  längd  vid  Rlverums  kraftverk. 

Kanalerna  återfinuas  ej  mycket  å  utställningen.  Intressantast 
är  kanaldirektör  Saetrens  och  ingenjör  Graffs  förslag  till  för¬ 
verkligandet  af  det  gamla  önskemålet  om  en  kanal  Kristiania — 
Oiereu — Mjosen.  Bratsberg  Amt  utställer  en  modell  af  Vrang- 
fos  sluss  i  Bandakkanalen  och  Smaalenenes  Amt  kommer  med 
karta,  fotografier  och  diagram  öfver  Fredrikshalds  kanal. 

Hamnbyggnaderna  äro  däremot  rikligare  ihågkomna.  Sålunda 
har  statens  Havnevaesen  åtskilligt  att  bjuda  på  såsom  en  större 
ritning,  visande  hamnväsendets  flytande  material  och  dess  an¬ 
vändning,  en  grupp  i  full  storlek  visande  3  dykare  sysselsatta 
med  ett  1 5-tonsblock,  modell  af  fångdammsarbete,  16-tons  derrick- 
kran,  plattform  på  pålar  för  uppställning  af  ångborrmaskin  för 
undervattenssprängning,  kontrollbåt  med  glassektion  i  botten 
och  mörkrum  för  besiktning  af  undervattensarbeten,  kajsektiouer 
m.  m.  Vidare  förekomma  borrmaskin  samt  talrika  fotografier, 
ritningar  och  kartor.  Norges  Fyrvsesen  utställer  ett  fyrtorn  å 
afdelniugen  i  Skarpsno. 

Kommunerna  äro  äfven  ganska  fullständigt  med  på  detta 
område.  Kristiania  har  modell  i  sk.  1  :  1  000  af  hamnen  just 
nu  samt  kartor  från  1814  och  1914.  Ritningar  och  fotografier 
öfver  äldre  och  nyare  kaj  konstruktioner  finnas  äfven.  Bergen 
och  Trondhjem  hafva  planer  och  fotos  m.  m.,  Jarlsbergs  och 
Larviks  Amt  en  modell  af  Karviks  hamn  och  Buskeruds  Amt 
en  relief  öfver  Drammens  hamn. 

Speciellt  intresse  har  till  sist  A.  S.  Hoyer-Ellefsens  modell 
af  kaj  med  pålar  och  däck  i  armerad  betong  enligt  särskildt 
patent  för  Kristianssund.  En  liknande  anläggning  är  just  under 
utförande  i  Oxelösund  nära  Nyköping. 

Vatten-  och  aplopps  ledningar  visas  först  och  främst  genom 
Kristiania  Vandvsesen,  som  har  en  modell  i  sk.  1  :  50  öfver 
reningsverk  för  kloakvatten  i  Skarpsno  och  af  Riensch  skif- 
anläggning,  ritningar  öfver  reservoarer  å  St.  Hanshaugen  och 
Nygård,  reduktionsintaget  på  Heftyelokken  samt  pumpar  och 
rensningstation  på  Grev  Wedels  plads  m.  m.  Dessutom  finnes 
statistik.  Bergens  Vand-  og  Kloakvsesen  har  likaledes  modeller, 
diagram,  ritningar  och  fotografier  i  rätt  stor  utsträckning,  under 
det  att  Trondhjem  endast  meddelar  obetydligt.  Liknande  åter¬ 
finnes  äfven  hos  S.  Trondhjems  (Strinden),  Smaalenenes  Sarps- 
borg)  och  Akershus  (Aker)  Amt. 

Richard  Smedberg. 
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Andra  varningen.  I  denna  tidskrift  1914  h.  2,  s.  27 — 28 
meddelades  vissa  underrättelser  för  de  yngre  väg-  och  vatten- 
byggare,  som  tänkte  flyga  ut.  Därvid  riktades  äfven  en  upp¬ 
maning  till  kollegerna  i  förskingring  att  förse  tidskriften  med 
upplysningar  i  dessa  afseeuden.  Med  anledning  däraf  har  civil- 
ingeniör  IV.  Dan  Bergman  vid  Cedar  Rapids  Manufacturing  & 
Porwe  Co  i  Montreal  meddelat  följande  : 

Tiderna  i  Kanada  och  äfven  i  Montreal  äro  f.  n.  lika  då¬ 
liga  som  i  Förenta  staterna  och  massor  af  arbetslösa  ingenjörer 
finnas.  Det  kommer  antagligen  att  blifva  lugnt  i  Kanada  ett 
par  år  framåt. 

R.  S. 


BOKANMÄLAN 


v.  Willman  E.  Die  Instandsetznng  alter  Eisenbahntunnel. 

19,5  x  28  cm.  66  s.  41  fig.  Verlag  v.  E.  Reinicke,  Leipzig  1913. 

I  denna  nyligen  utkomna  bok  behandlar  förf.  ganska  ingå¬ 
ende  den  svåra  frågan  om  reparation  af  gamla  järnvägstunnlar, 
som  under  årens  lopp  lidit  menlig  inverkan  af  diverse  krafter. 
Särskildt  i  Tyskland,  där  bergen  i  regel  äro  af  vida  lösare  be¬ 
skaffenhet  än  här  hos  oss,  hvarför  tunnlar  där  i  de  flesta  fall 
måste  säkras  genom  särskilda  hvalfmuruingar,  har  den  ena 


1  1 3 

järnvägstunneln  efter  den  andra  måst  underkastas  en  grundlig 
samt  ofta  svår  och  kostsam  reparation. 

Förf.  framhåller,  hurusom  genom  tunnelgenomslaget  starka 
rubbningar  uppstå  i  närliggande  berg-  och  jordlager.  Sålunda 
inträder  med  de  flesta  tunuelsprängningsmetoder  en  samman- 
tryckning,  nedböjning  af  de  öfver  tunneltaket  liggande  sten- 
lagren,  hvarvid  tunnelsektionen  hopklämmas.  Vidare  inträder 
en  mer  eller  mindre  kraftig  omkastning  af  den  förutvarande 
gången  af  grundvattnet  i  berget  och  jorden  invid  tunneln,  så 
tillvida,  att  denna  likt  en  brunn  drager  till  sig  en  hel  del  vatten, 
som  genom  tunneln  erhållit  ett  lättare  aflopp  än  förut.  Kom 
mer  härtill  frost,  söuderkilas  berget  invid  tunnelsektionen.  Ytter¬ 
ligare  förstörande  krafter  äro  bl.  a.  rökgaser  från  lokomotiven 
och  särskildt  svafvelsyra,  som  fräter  sönder  murningarna. 

Författaren  behandlar  härefter  ingående  de  medel  och  ar¬ 
betsmetoder,  som  efter  många  misslyckanden  vid  användande 
af  andra  dylika  visat  sig  ändamålsenliga  och  tillförlitliga.  Han 
framhåller  då  först,  att  man  visserligen  med  dräneringar  bakom 
tunnelmurningarna  kan  till  en  tid  åstadkomma  en  god  inverkan, 
men  att  hufvudprincipen  bör  vara  att  vidtaga  sådana  anord¬ 
ningar,  att  vattnet  så  långt  ske  kan  hindras  att  dragas  till 
tunneln,  utan  söker  sitt  aflopp  på  andra  vägar  med  mindre 
motstånd.  Det  gäller  därför  att  göra  tunnelmurningarna  fullt 
täta,  så  att  några  vattensamlande  tomrum  ej  uppstå  mellan 
dessa  och  bergväggen.  Förr  har  man  mellan  murningarna  och 
berget  anbringat  en  stenfyllning,  i  hvilket  vattnet  fått  rinna. 
Denna  metod  har  emellertid  visat  sig  förkastlig.  En  sådan 
stenfyllning  bör  visserligen  inpackas,  men  den  bör  därefter  full¬ 
ständigt  utfyllas  genom  att  i  densamma  under  starkt  tryck  (upp 
till  10  atm.)  inpressas  cementbruk,  som  utfyller  alla  håligheter, 
och  därmed  utestänger  möjligheten  för  vatten  att  få  aflopp 
genom  tunneln.  Författaren  angifver  som  lämplig  bruksbland- 
ning  2  cement:  4  sand:  1  vatten.  Att  för  reparation  af  spruckna, 
omurade  tunnlar  på  detta  sätt  söka  inpressa  cementbruk  i 
håligheterna  i  berget  anser  författaren  däremot  i  regel  ej  lyckas; 
det  förutsätter  åtminstone  ett  ensartadt  beskaffadt,  fast  berg. 

För  att  utan  hinder  för  tågtrafiken  kunna  komma  åt  att 
reparera  baksidan  af  skadade  tunnelmurningar  anses  lämpligast 
att  tätt  öfver  tunneltaket  framdrifva  en  ort,  från  livilken  be- 
tonggjutningar  och  isoleringar  verkställas. 

Särskild  uppmärksamhet  ägnar  författaren  härefter  isolerin¬ 
garna  af  tunnelmurningarna.  Asfaltisoleringar  äro  numera  de 
vanligaste.  Han  framhåller  den  stora  vikten  af  att  använda 
fullgoda  asfaltämnen.  Asfalten  är  antingen  naturlig  eller  konst¬ 
gjord,  af  hvilka  den  förra  för  hithörande  arbeten  är  den  senare 
vida  öfverlägsen.  Den  naturliga  asfalten  har  en  specifik  vikt 
af  c:a  1,01  och  en  hårdhet  af  1 — 2  grader  enligt  Mohs’  eller 
Breithaupts  skala;  den  är  lätt  och  fullständigt  löslig  i  såväl 
bensol  som  bensin  och  fotogen;  bensinlösningen  gifver  en 
vacker,  brun  lackyta,  som  torkar  på  10  minuter.  Konstgjord 
asfalt  åter  har  en  specifik  vikt  af  1,3  — 1,4  och  en  hårdhet  af 
2—3  grader;  den  är  någorlunda  löslig  i  bensol  men  blott  med 
stor  svårighet  och  endast  ofullständigt  löslig  i  bensin  och 
fotogen;  löst  i  bensin  visar  den  en  mindre  jämn  lackyta. 

Slutligen  lämnar  författaren  en  del  uppgifter  rörande  kost¬ 
naderna  för  dylika  reparationsarbeten,  som  ofta  gå  till  tusen¬ 
tals  kronor  pr  meter  tunnel.  Han  framhåller  därför  ock  den 
utomordentliga  vikten  af  att  från  första  början  behandla  dylika 
tunnelmurningar  med  den  allra  största  noggrannhet  och  sak¬ 
kunskap. 

I  vårt  land  hafva  vi  i  regel  hårdt  berg  att  tillgå  vid  våra 
tunnelarbeten.  Särskilda  förstärkningsarbeten  hafva  dock  i  ej 
ringa  omfattning  måst  utföras  och  med  åren,  som  gå,  torde 
de  nog  komma  att  ökas.  Det  föreliggande  arbetet  saknar  där¬ 
för  i  tillämpliga  delar  ej  sitt  intresse  för  fackmännen  här  i 
landet.  Särskildt  de  delar,  som  behandla  isoleringarna,  torde 
hafva  allmännare  intresse. 

Författaren,  som  f.  n.  är  docent  i  jord-  och  tunnelarbeten 
vid  tekn.  högskolan  i  Aachen,  stöder  sina  uttalanden  bl.  a.  på 
omfattande  praktisk  verksamhet  vid  större,  svåra  tunnelarbeten, 
och  torde  hans  råd  därför  kunna  sägas  vara  af  verkligt  prak¬ 
tiskt  värde. 

Det  behöfver  ej  särskildt  framhållas,  att  afhandlingen  präglas 
af  den  tyska  grundligheten  i  undersökningsmetoden,  som  måste 
föra  till  ett  säkert  resultat,  liksom  ock  af  klarhet  och  reda 
det  behandlade  materialets  uppställning. 

G.  Dahlberg. 
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Zink  F.  A.  Der  Teichbau,  16,5x24,5  cm.,  258  s.  133  fig.  3 
tab.,  Julius  Springers  förlag,  Berlin  7,30  kr. 

Handledning  för  kulturingenjörer,  studerande  och  damm¬ 
odlare  vid  projektering  och  byggande  af  fiskodlingsdammar, 
lyder  undertiteln  på  detta  arbete  och  förf.  har  också  en  myc¬ 
ket  rik  erfarenhet  på  hithörande  område,  särskildt  från  de  öf- 
ver  10000  ha  omfattande  dammodlingarna  å  Schwarzen- 
bergska  godsen  i  Böhmen.  Han  har  här  sammanställt  alla  de 
tekniska  spörsmål  som  kunna  vara  förenade  med  en  rationell 
och  i  större  skala  drifven  fiskodling  i  konstgjorda  dammar. 

I  Sverige,  där  fiskodlingen  i  dammar  nu  börjar  omfattas 
med  stort  intresse,  skulle  utan  tvifvel  en  motsvarande  bok 
vara  af  stort  gagn.  För  att  bli  till  nytta  och  särskildt  nå  dem, 
som  i  Sverige  utföra  dammbyggnader  af  hithörande  slag,  måste 
den  dock  vara  skrifven  på  svenska  i  en  väsentligt  mera  sam¬ 
manträngd  form.  Särskildt  den  långa  framdeduceringen  af  de 
enkla  formler,  som  här  kunna  vara  erforderliga,  borde  uteslu¬ 
tas.  I  Tyskland,  där  landtbruksingenjörerna  i  stor  utsträckning 
syssla  med  projektering  af  fiskdammar,  kan  nuvarande  formen 
möjligen  vara  lämplig  som  lärobok. 

Förf.  behandlar  i  korthet  dammarnas  indelning  efter  vatt¬ 
nets  beskaffenhet,  regnvatten,  källvatten  etc.;  vidare  efter  dam¬ 
marnas  användning,  storlek  och  läge  i  terrängen.  —  Härefter 
behandlas  mera  utförligt  de  mätningar  och  beräkningar,  som 
äro  förknippade  med  dammars  anläggande.  Dammarnas  olika 
konstruktionssätt,  stabilitet  äfveu  med  hänsyn  till  eventuella 
högfloder,  för  hvilkas  bedömande  en  mängd  hydrografiska  upp¬ 
gifter  lämnas. 

I  detalj  behandlas  vidare  enklare  hållfasthetsberäkningar  af 
luckor,  galler  o.  dyl.,  hvarefter  vattnets  rörelse  i  kanaler,  rör 
m.  m.  får  sitt  särskilda  kapitel.  —  Likaså  behandlas  dammar¬ 
nas  dämmande  inverkan  i  vattendragen,  äfvensom  fiskdam¬ 
marnas  betydelse  såsom  regleringsdammar  för  nedanför  lig¬ 
gande  vattenverk. 

I  sista  kapitlet  har  behandlats  de  med  dammbyggnader  af 
ifrågavarande  slag  förknippade  rättsliga  förhållandena  i  Bajern, 
Österrike,  Preussen  och  Sachsen. 

C.  S. 
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dam*  (10 — 16).  —  The  timber  groins  for  beach  protection  at 
Asbury  Park,  N.  J.  (10 — 16).  —  Methods  of  flood  preveution 
10 — 19).  —  The  Lost  River  multiple-arch  curved  dam  (10 — 18). 

—  Grouted  cut-off  for  the  Estacada-dam*  (1—5).  —  The  con- 
stant-angle  arch  dam*  (1 — 5).  —  State  inspection  of  dams  in 
Connecticut  (1 1 — 23).  —  Wölfelsgrund  dam.  A  flood-prevention 
structure  with  unique  water-discharging  facililies*  (11 — 22).  — 
Hebron  earth  dam  washed  out*  (11 — 22).  —  Winter-operation 
of  movable  dams*  (11 — 22).  —  Neuere  Grundlagen  fiir  die  sta¬ 
tische  Berecknung  von  Talsperren*  (25—23).  —  Schiffbarma- 
chung  von  Pdiissen  durch  Stautore*  (25 — 19).  —  State  super¬ 
vision  of  dams  in  Connecticut  (10 — 22).  —  Reinforced-concrete 
jetties  for  the  control  of  Shark  River  inlet,  New  Jersey*  (10 — 21). 
Masonry  construction  work  at  the  Kensico  dam  in  1913*  (10 
-21). 

Kraftverk.  En  möderne  kraftstation  (17 — 42).  —  Brunet 
falls  dam  closures*(n  —  18).  —  Rebuildingan  old  woodpenstock* 
(10 — 19).  —  Construction  difficulties  of  the  power  developmeut 
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at  Tallulah  Falls,  Ga*  (10—16).  —  Wirtschaftlichkeitsrechnun- 
gen  an  ausgefiihrten  Wasserkraftanlagen  (3 — 3).  —  Die  neue 
Kraftlibertragungs-Anlage  der  Shawinigan  Water  &  Power  Co. 
in  Montreal,  Kanada*  (19  — 19,  22 — 24).  —  Les  usines  de 

la  compagnie  Parisienne  de  distribution  d’électricité  ä  Saint- 
Ouen  et  a  Issy-les-Monlineaux*  (14—3).  —  Siphonic  spillway 
for  a  hydroelectric  plant*  (11—20).  —  Present  status  of  Wis¬ 
consin  water  powers  (11—  20).  — Die  Entwicklung  der  Wasser- 
kraftmaschinen  und  Wasserkraftanlagen*  (25  —  16,  17). 

Farleder  och  hamnar.  The  lock  and  canal  at  »the  Soo»* 
(10 — 17).  —  Lock  entrance  caissons  for  the  Panama  canal* 
(9 — 2527).  —  The  Berlin — Stettin  canal*  (9 — 2523).  —  Die  Eröff- 
nung  des  Grossschiffahrtweges  Berlin — Stettin*  (4 — 48).  —  Wirt- 
schaftliche  Betrachtungen  uber  die  Rheinschiffahrt  von  Strass- 
burg  bis  zum  Bodensee*  (4 — 48).  —  Neuere  Versuche  flir  Schiffs- 
schleusen*  (4—45 — 47).  —  Le  Barage  canal  de  l’état  de  New 
York*  (2 — 2).  —  Jämförelse  mellan  slussportar  af  den  äldre  och 
den  nyare  typen  vid  Saima  kanal*  (22—6).  —  Handling  canal 
bank  slides  in  Chicago  (11 — 20).  —  Skibsloftevaerk  for  den  nye 
kanal  Berlin— Stettin*  (17—39).  —  Comparative  designs  of  river 
steamship  piers,  Philadelphia,  Penn*  (10 — 22).  —  Der  neue  Ost- 
hafen  der  Stadt  Berlin*  (4—43,  44)-  —  Note  sur  quelques  ports 
maritimes  de  la  cöte  atlantique  et  sur  la  navigation  des  grand 
lacs  de  1'Amérique  du  Nord*  (2 — 2).  —  Comparative  costs  of 
different  designs  for  piers*  (1 1—23).  —  Havenwerken  van  Psifoc* 
(16  —  20).  —  Les  agrandissements  récents  du  port  de  Rotter¬ 
dam,  sur  la  Meuse*  (14 — 5).  —  Operation  of  the  U.  S.  suction 
dredge,  »New  Orleans»*  (10—22).  —  Beach  erosion  and  shore 
protection,  Atlantic  City,  N.  Y.*  (10—22).  —  American  port 
and  harbor  work  (10 — 21). 

Vatten=  och  afloppsledningar.  The  Narrows  Siphon 
of  the  Catskill  aqueduct*  (10—18).  —  Needed  improvements  in 
the  wTater- works  system  of  Chicago*  (10 — 17)-  —  Records  of  water- 
works  mains  and  services  at  Abilene,  Kan*  (10 — 19)  —  Regel- 
mässige  Wassermessungen  bei  Hochdruckleitungen  fiir  Trink- 
wasser  (4 — 41).  —  Établissement  de  nouvelles  pompes  électri- 
ques  pour  le  service  des  eaux  de  Bordeaux*  (2 — 2).  —  Storage 
to  be  provided  in  impounding  reservoirs  for  municipal  water 
supply  (1 — 5).  —  The  construction  of  the  Klondike  pipe  line* 
(1 — 5).  —  Ventury  meters  in  the  Catskill  Aqueduct*  (10 — 16). 

—  Unusual  method  of  laying  an  8-in.  wrought-iron  submarine 
pipe  line*  (10  —  20).  —  Locating  leaks  in  water  mains  by  means 
of  the  water  hammer-diagram*  (10 — 19).  —  Water- filtration  and 
liquid-chlorine  plant,  Bound  Brook,  N.  J.*  (10 — 19).  —  Selec- 
tion  of  pumps  for  small  wTater-works  (10—19).  —  The  new 
water  supply  for  the  city  of  New  York*  (9 — 2525,  2527).  — 
Reinforced  concrete  reservoir  and  coagulation  plant  at  S:t  Louis, 
Mo  (1 — 5).  —  Present-day  water  filtration  practise  (11 — 21).  — 
Vents  on  steel  pipe  lines*  (11 — 21).  —  Washing  sand  at  Wil- 
mington  filters  (11 — 21).  —  Purification  of  water  by  ultra-violet 
rays  (u — 21).  —  Convention  of  the  American  waterworks  Asso¬ 
ciation*  (11— 21).  —  Experiences  with  filter  underdrains*  (11 

—  ig).  —  Ridge  block  construction  in  filters  at  Evanston*  (11 
— 21).  —  Improved  water-sampling  bottle*  (11 — 19).  —  High 
duty  test  of  new  tripleexpansion  pumping  engine  at  Pittsburgh* 
(11  — 19).  —  Rapid  sand  filtration  plant  at  Trenton*  (11  — 19). 
Air  displacement  hypochlorite  dosing  apparatus*  (11  — 19).  — 
Baltimore  s  new  mechanical  filters*  (11  — 19).  — Sarpsborg  nye 
Vaudverk*  (21 — 24).  —  Installation  d’une  pompe  centrifuge  å 
commande  électrique,  dans  le  lac  Létnan,  pour  Palimentation 
de  Geneve  (14 — 5).  —  High-head  single-stage  centrifugal  pump 
driven  by  steam  turbine;  Youngstown,  Ohio*  (10 — 21).  —  San 
Fernando  iuverted  siphon,  Los  Angeles  water-supply*  (10 — 21). — 
Testing  check  valves*  (10 — 21).  —  Some  problems  in  the  design 
of  small  water-works  systems  (10 — 21).  —  A  booster  pump  at 
Malone,  N.  Y.  for  increasing  water-works  supply-line  capacity* 
(10 — 21).  —  Removing  and  washing  sand  from  sewage  grit 
chamber,  New  Bedford,  Mass*  (10 — 17).  —  Deep  sewer  work  at 
Minot,  North  Dakota*  (11  — 18).  —  Reconstruction  and  relief 
of  the  Rocky  Branch  sewer;  St  Louis,  Mo*  (10 — 16).  —  Costs 
and  methods  of  building  large  sewTers*  (11  — 17).  —  Reports  on 
Chicago  sewage  disposal  and  water-supply  problems  (10 — 20). — 
Tests  of  the  electrolysis  of  sewage  at  Toronto*  (10 — 20).  —  The 
Mt.  Elliott  ave.  trunk  sewer;  Detroit,  Mich.*  (10 — 20).  —  Water- 
tight  sewer-pipe  joints  in  Brooklyn*  (10 — 19).  —  The  fertiliziug 
value  of  sewage  and  sewage  sludge  (10 — 18).  —  Détermina- 


tion  des  volumes  d’eaux  pluviales  susceptibles  d  affluer  å  un 
réseau  d’égouts*  (2 — 2).  —  Kausas  City  specifications  for  sewer 
pipe,  and  experience  in  testing  sewer  pipe-  (10  18).  1  ri- 

vately  owned  sanitary  sewerage  system  (11 — 23).  —  Building  a 
reinforced-concrete  outfall  sewer  limited  by  tides  and  clearance 

(11 _ 22).  —  Baltimore’s  public  improvements*  (11 — 22).  — Colloids 

in  water  and  sewage  purification  (11  — 19).  —  Sewage-disposal 
works  in  European  cities  (11 — 21).  —  Einfluss  des  Innenans- 
trichs  von  Zementrohren  mit  Inertol  auf  die  Grösse  des  Lei- 
tungswiderstandes,  den  Wasser  beim  Fliessen  in  Zementrohren 
findet*  (23—20).  —  Report  on  a  sewerage  plan  for  Cincinnat 
(10—22).  — ■  Experiments  on  the  oxidation  of  sewage  at  Co- 
lumbus,  Ohio  (10 — 22). 

Kulturteknik.  River  regulation  and  control  in  Antiquity* 
(11  — 17).  —  Drainage  system  for  the  uorth  side  Minidoka  irriga- 
tion  project  (11  — 17).  —  Another  answer  to  »What  is  the  matter 
with  irrigation?»  (10 — 20).  —  Some  principles  relating  to  the 
administration  of  streams  (1 — 5)-  —  Drainage  of  Shoshone  irri¬ 
gation  project*  (11 — 23).  —  Seepage  in  relation  to  irrigation 
project  drainage  (11  —  21).  —  Slides  on  the  Sag  drainage  canal, 
Chicago*  (10—22).  —  Las  inundaciones  del  sur  de  la  Provin- 
cia  de  Buenos  Aires  (15—7-10).  —  Le  concours  général  agri- 
cole  de  Paris,  en  1914*  (14—1—3)-  —  u-  s-  Army  camP  sanita- 
tion  in  Mexico*  (11—20). 

Öftigt.  Erecting  a  ioo-foot  standpipe  by  hand  (1 1  — 17). 

—  Bottensjunket  virke,  dess  upplyftning  och  försäljning  (12  3). 

—  Timmertransportväsendet  vid  1913  och  1914  års  riksdagar 
(12—3).  —  Baltiska  utställningens  flottningsväsende*  (12  —  3). 

_  The  performance  of  engineering  work  by  manufacturing 

concerns  (10 — 17)-  —  Regulation  of  technical  competitions  (11 

_ x8)_  Need  for  simpler  and  more  definite  water  laws  (11 

— 18).  —  Value  of  a  library  in  an  engineering  Office  (11  — 17). 

—  Public  rights  over  navigable  streams  (11  — 17).  —  Breaking 

a  heavy  ice  jam  in  the  great  Miami  River*  (10  19)-  Muni¬ 

cipal  refuse  sorting  and  utilization  plant,  Pittsburgh,  Penn*  (10 
_i8).  —  Critical  loads  for  ideal  long  columns  (9 — 25  28).  — 
Scheimpflugs  Aerophotogrammetrie*  (7—25)-  —  Kombinierter 
Kreis-,  Kegelschnitt-  und  Zyliuderschnittzirkel*  (7-24).  — 
Zeichnerische  Ermittlung  einer  Trapezschwerlinie*  (4—47)-  - 
Baltische  Ausstellung  in  Malmö*  (4- — 43).  —  Discussion  on  valua- 
tion  for  the  purpose  of  rate-making  (1 — 5).  —  Topographical 
surveys  made  by  the  american  section  of  the  international 
boundary  commission  United  States  and  Mexico  (1  5)- 

Förslag  till  förordning  angående  flottgodsbogsering  (12— 3).  — 
Engineering  features  of  the  Panama — Pacific  International  ex¬ 
position*  (11 — 23).  —  Six  hundred  transit  shots  in  eight  hours. 
Record  speed  for  topographical  work  (11 — 23).  —  The  high 
cost  of  bidding  (11—22).  —  New  instrument  for  mensuremeut 
of  earthwork  (11 — 21).  —  Canada — Alaska  boundary  survey 
(11 — 20).  —  Indrukken  van  Amerikaansche  ingenieurswerken* 
(16—21).  —  Uit  het  verslag  van  den  Topographishen  dienst  in 
Ned.-  Indié  over  1912  (16—23).  —  Uber  eine  wesentliche  Verein- 
fachung  der  Rechnung  von  Damm-  und  Einschuittstabellen- 
(25—24).  —  Uber  städtische  Wohnungspolitik  (25—21,  22).  - 
Tangentenzeichner*  (23—22).  —  Untersuchungen  an  Fangvor- 
richtungen  im  Betriebe  befindlicher  Aufziige*  (23 — 21).  —  Ein 
neuzeitiger  Winddruckmesser*  (23 — 21).  —  Valda  problem  ur 
den  högre  tekniska  dynamiken*  (22—5).  —  Lonningssystemer* 

(21 24).  Bestimmung  der  Fahrzeiten  von  Eisenbahnziigen* 

(13 11).  Special  solution  of  a  certain  type  of  quadratic 

equation  (11 — 20).  —  The  cost  of  the  Panama  canal  as  esti- 
mated  and  as  built;  a  triumph  for  the  engineering  profession 
(IO_ 22).  —  Beskyttelse  af  Vandforsyningsanlseg  (17 — 47). 
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HVILKA  VINDBELASTNINGSANTAGANDEN  BÖRA  LÄMPLIGEN  ANVÄNDAS  VID 

BROBERÄKNINGAR  I  SVERIGE? 

*  *  •  *  ....  >  '  irit  .  •  l  .  * !  1  o  V  .  '  1  * 

Af  löjtnant  Ernst  Nilsson ,  Stockholm. 


Vid  beräkning  af  brokonstruktioner  måste,  som  bekant, 
nödig  hänsyn  tagas  till  vindens  inverkan,  så  att  betryg¬ 
gande  säkerhet  förefinnes  dels  mot  brons  stjälpning,  dels 
mot  öfveransträngning  af  sådana  konstruktionsdelar,  som 
på  ett  eller  annat  sätt  åverkas  af  vinden. 

Enligt  här  i  landet  gällande  normer  för  beräkning 
af  broar  föreskrifves  ju  en  vindbelastning  af  150  kg/m2 
vid  belastad  bro  och  250  kg/m2  vid  obelastad  bro.  Dessa 
bestämmelser  afse  fasta  broar  samt  rörliga  broar  i  stängdt 
läge,  då  de  senare  gifvetvis  äfven  äro  att  anse  såsom 
■fasta,  men  för  rörliga  broar  under  manövrering  eller  i 
hvila  och  öppet  läge  innehålla  våra  broförordningar  inga 
som  helst  föreskrifter. 

Under  de  senare  åren  har  emellertid  behofvet  af  större 
rörliga  broar  i  vårt  land  börjat  göra  sig  allt  mera  gäl¬ 
lande  i  samband  med  de  inre  vattenvägarnas  utvidgning 
och  förbättring.  Då  vindbelastningen  i  fråga  om  vissa 
typer  af  rörliga  broar  spelar  en  betydligt  större  roll  ur 
anläggningskostnadssynpunkt  än  vid  fasta  broar,  är  det 
af  största  vikt  att  få  fastslagna  vissa  normer  för  beräkning 
af  sådana  broar  med  afseende  på  vindtryck,  och  då  såväl 
hos  oss  som  i  utlandet  tendenser  förekommit  att  beräkna 
rörliga  broar  i  öppet  läge  för  samma  vindtryck  som  fasta 
broar  eller  åtminstone  för  onödigt  höga  vindbelastningar, 
gäller  det  vid  utarbetandet  af  sådana  normer  tillse,  att 
föreskrifterna  om  vindtrycket  i  ofvan  berörda  hänseende 
erhålla  en  efter  behofvet  och  våra  vindförhållanden  väl 
afpassad  form. 

Det  torde  dessutom  kunna  ifrågasättas,  huruvida  våra 
nu  gällande  vindbelastningsantaganden  för  fasta  broar  äro 
de  för  våra  förhållanden  mest  lämpliga. 

För  att  med  någon  större  grad  af  säkerhet  kunna  be¬ 
döma  dessa  frågor  är  det  emellertid  nödvändigt  att  äga 
kännedom  om  de  i  landet  rådande  vindförhållandena  och 
om  de  lagar,  som  gälla  mellan  vindhastighet  och  vind¬ 
tryck,  d.  v.  s.  det  tryck  som  en  luftström  med  viss  ha¬ 
stighet  utöfvar  mot  en  fast,  plan  yta. 

Som  bekant,  har  det  ända  tills  på  de  senare  åren  rådt 
en  mycket  stor  osäkerhet  både  i  det  ena  och  det  andra 
afseendet.  I  fråga  om  vindhastighet  och  vindtryck  be¬ 
står,  som  bekant  den  redan  af  Newton  uppställda  relatio¬ 
nen  p  =  kv2,  där  p  —  vindtrycket  i  kg/m2,  v  ---  vindens 
hastighet  i  m/s  och  k  =  en  erfarenhetskonstant.  Det  är 
emellertid  beträffande  denna  konstant,  som  osäkerhet  råder. 


För  att  belysa  denna  fråga  kan  det  vara  af  intresse  att 
anföra  några  resultat,  hvartill  olika  forskare  kommit  vid 
försök  att  på  experimentell  väg  bestämma  storleken  af 
konstanten  ifråga.  Ofvanstående  formel  kan  också  skrif- 


vas  p  =  (l)  y 


eller  k 


tr 


där  y  =  vikten  af  en  m3 


torr  luft  vid  o°  och  760  mm  =  1,293  kg/m3,  g  —  tyngd¬ 
kraftens  acceleration  i  m/s2  och  p  en  koefficient,  som 
enligt  erfarenhet  skulle  ligga  mellan  1  och  3.  Enligt 
F.  Grashof  är  p  för  mycket  tunna  plana  ytor  af  omkring 
0,1  m2  storlek  =  1,86,  hvilket  ger  värdet  0,122  på  konstan¬ 
ten.  En  annan  forskare,  F.  R.  v.  Lössl  sätter  p  —  2  och 
erhåller  sålunda  k  =  0,1318.  Vidare  har  fransmannen 
Renard  funnit  bekräftadt  genom  talrika  försök  mot  en 
yta  af  0,1  m2  storlek  för  vindhastigheter  upp  till  30  m/s, 
att  konstanten  k  kan  sättas  =  0,085,  svarande  mot  ett 
värde  1,295  på  p.  Af  andra  forskare  uppgifves  värdet  0,1 
på  konstanten,  motsvarande  p  —  1,52. 

Slutligen  kan  anföras,  att  å  Bidstoneobservatoriet  vid 
Liverpool  uppmättes  under  de  stormar,  som  förekommo 
1870 — 1871,  dels  vindens  medelhastighet  med  skålanemo- 
meter,  dels  vindtrycket  direkt  med  tillhjälp  af  fjäderane- 
mometer,  hvarvid  konstaterades,  att  konstanten  i  vissa 
fall  måste  sättas  =  0,244  för  att  enligt  formeln  erhålla 
öfverensstämmelse  mellan  vindtryck  och  vindhastighet. 
Beträffande  dessa  observationer  är  dock  att  märka,  att 
de  uppmätta  vindhastigheterna  äro  medelvärden  mellan 
tvänne  observationer,  hvaremot  fjäderanemometern  registre¬ 
rade  det  under  samma  tidsintervall  uppträdande  maximi- 
vindtrycket,  hvilket  visar,  att  under  en  viss  period  vind¬ 
hastigheten  icke  är  konstant  utan  momentant  kan  uppgå 
till  betydligt  större  belopp  än  medelvärdet.  Sedan  numera 
på  observationsorterna  användas  mätarapparater,  som  auto¬ 
matiskt  registrera  vindens  minimi-  och  maximihastighet 
under  en  viss  tidsperiod,  kan  man  emellertid  bortse  från 
detta  höga  värde  på  konstanten  k. 


Den  å  Grashofs  värde  på  ^-grundade  formeln  p  =  0,122 
v2  har  i  viss  mån  vunnit  internationellt  burskap,  sedan 
densamma  lagts  till  grund  för  beräkning  al  vindtrycket 
enligt  Beauforls  internationella  skala  för  vindstyrkans  mä¬ 
tande.  Särskildt  i  Tyskland  har  nog  också  denna  formel 
ofta  kommit  till  användning  vid  beräkning  af  vindtryck 
med  hänsyn  till  brobyggnader  och  andra  byggnadskon- 
struktioner.  Härvid  är  dock  att  märka,  att  de  gräns- 
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värden  på  vindtrycket,  som  numera  i  de  flesta  länder  en¬ 
ligt  gällande  förordningar  läggas  till  grund  för  beräkning 
af  broars  m.  m.  hållfasthet  och  stabilitet,  icke  grunda  sig 
på  direkta  mätningar  af  vindhastigheten  utan  på  vindens 
verkningar  vid  sådana  tillfällen,  då  broar  och  husbygg¬ 
nader  blifvit  förstörda  och  järnvägsvagnar  m.  m.  omkull- 
stjälpta  af  stormen.  Så  t.  ex.  har  man  från  en  instörtad 
bro  öfver  Tayfloden  i  Skottland  beräknat  det  verksamma 
vindtrycket  till  122  å  195  kg/m2.  I  ett  annat  fall  har 
Skaler  Smith  med  utgångspunkt  från  kullstjälpta  broar  och 
byggnader  i  Amerika  kommit  till  ett  vindtryck  af  127  — 
290  kg/m2.  Dessa  värden  måste  emellertid  anses  lida 
af  en  viss  osäkerhet,  beroende  i  främsta  rummet  på  ofull¬ 
ständig  kännedom  om  den  verksamma  ytans  storlek  samt 
vindtryckets  fördelning  å  densamma. 

En  annan  omständighet,  som  spelar  in  vid  bestämmande 
af  vindtrycket  på  teor.  väg,  är  vindytans  storlek.  Enligt 
hvad  flera  äldre  försök  gifvit  vid  handen,  växer  icke  vind¬ 
trycket  i  samma  proportion  som  den  träffade  ytan  vid 
konstant  vindhastighet  utan  aftager  i  stället  med  växande 
yta,  beroende  därpå,  att  luftströmmen  vid  passerandet  af 
hindret  i  dess  väg  böjer  sig  omkring  ytans  kanter.  Med 
andra  ord,  luftströmmen  delar  sig  för  att  komma  förbi 
ytans  kanter  och  torde  därvid  delvis  komma  att  träffa 
ytan  under  sned  vinkel  med  påföljd  att  trycket  pr  m2 
åtminstone  vid  kanterna  af  en  större  yta  skulle  blifva 
relativt  mindre  än  trycket  mot  en  mindre  yta.  Detta 
förhållande  har  också  kunnat  påvisas  genom  direkta  mät¬ 
ningar  af  Baker  vid  den  stora  järnvägsbron  öfver  Firth 
of  Forth  i  Skottland.  Här  uppsattes  tvänne  själfregistre- 
rande  anemometrar,  den  ena  med  0,14  m2  och  den  andra 
med  27,9  m2  tryckyta,  och  vid  där  gjorda  observationer 
konstaterades  alltid  33  —  50  %  lägre  vindtryck  per  m2  å 
den  större  ytan  än  å  den  mindre. 

Äro  nu  resultaten  af  de  sistnämnda  undersökningarna 
riktiga,  skulle  däraf  åtminstone  kunna  dragas  den  slut¬ 
satsen,  att  dessa  formler,  hvilken  af  dem  man  än  räknar 
med,  gifva  relativt  för  stora  värden  på  vindtrycket,  när 
det  är  fråga  om  större  ytor,  men  däremot  lämna  de  intet 
bidrag  till  bedömande  af  den  ena  formelns  företräde  fram¬ 
för  den  andra,  när  det  gäller  att  få  fram  vindtryckets 
verkliga  storlek. 

Ett  synnerligt  värdefullt  bidrag  till  den  ökade  känne¬ 
domen  om  vindtryckets  absoluta  storlek  vid  olika  vind- 
hastigheter  hafva  vi  på  de  senare  åren  erhållit  genom  de 
med  yttersta  omsorg  och  noggrannhet  verkställda  under¬ 
sökningar,  som  blifvit  utförda  af  G.  Eiffel  i  Paris1. 

Vindmätningarna  i  fråga  utfördes  i  Eiffeltornet  på  så 
sätt,  att  metallplattor  af  olika  storlek  och  vikt  fingo  falla 
längs  en  mellan  tvänne  våningar  i  tornet  uppspänd  kabel, 
hvarigenom  erhölls  ända  till  95  m  fallhöjd.  Med  de 
tyngsta  plattorna,  125  kg  uppnåddes  hastigheten  ända 
till  40  m/s.  Undersökningarna  omfattade  hastigheter 
mellan  19  och  40  m/s  (inom  fallområdet  20  och  95  m) 
eller  just  de  hastigheter,  som  äro  af  största  intresse  ur 
vindbelastningssynpunkt. 

Beträffande  storleken  af  koefficienten  k  i  formeln  p  =  kv 2 
visade  mätningarna,  att  densamma  praktiskt  taget  är  obe¬ 
roende  af  v  inom  undersökningsområdet  19 — 40  m/s,  i  det 
att  såsom  medeltal  af  40  försök  med  v  —  18,89  rn/s  er- 

1  Utdrag  af  resultaten  äro  refererade  i  Zeitsch,  d.  Ver.  d.  Ing. 

för  1908. 


hölls  ett  värde  på  k  =  0,0736,  för  31,73  m/s  k=  0,0732 
och  för  38,6  m/s  k  —  0,0737.  « 

Vidare  framgår  af  mätningarna,  att  k  tilltager  något 
med  växande  yta.  Sålunda  blef  medelvärdet  på  k  för  en 
yta  af  0,0625  m2  lika  med  0,07,  för  0,25  m2  k  =  0,0746 
och  för  1  m2  k  =  0,0789. 

Andra  försök  visade  dessutom,  att  k  är  något  beroende 
af  den  träffade  ytans  form.  Af  4  ytor  med  0,125  m2 
area  gaf  cirkeln  det  minsta  värdet  på  k  =  0,071,  för 
kvadraten  blef  k  —  0,0716,  för  rektangeln,  0,5  x  0,25  m 
k  —  0,0732  och  för  rektangeln  0,177  X  0,707  m  k  =  0,0744. 

I  fall  de  sinsemellan  afvikande  värdena  på  k  för  olika 
ytor  icke  kunna  anses  ligga  inom  gränserna  för  felafläs- 
ning,  skulle  Eififels  undersökningar  sålunda  gifva  vid  han¬ 
den,  att  vindtrycket  ökas  något  med  växande  yta,  i  mot¬ 
sats  till  hvad  andra  forskare  enligt  föregående  kunnat 
konstatera  genom  sina  experiment.  Emellertid  rör  det 
sig  här  om  relativt  små  ytor,  hvarför  man  icke  af  dessa 
undersökningar  kan  draga  några  bestämda  slutsatser  an¬ 
gående  vindtryckets  storlek  mot  ytor  >  1  m2.  Af  vind¬ 
mätningar,  som  likaledes  på  senare  åren  utförts  vid  The 
National  Physical  Laboratory  i  England,  har  man  vidare 
kommit  till  ungefär  samma  värden  på  k  som  Eiffel  mot 
ytor  i  storlek  varierande  mellan  0,93  och  9,3  m2,  hvilket 
å  andra  sidan  skulle  tyda  på,  att  k  är  konstant,  d.  v.  s. 
oberoende  af  ytans  storlek.  Till  samma  slutsats  har  en 
annan  forskare,  A.  Frank ,  kommit.  Hans  experiment  ut¬ 
fördes  visserligen  endast  med  mindre  vindhastigheter,  1 — 4 
m/s,  men  gåfvo  i  afseende  på  k  värden,  som  mycket 
nära  öfverensstämma  med  Eiffels,  hvarjämte  något  beroende 
af  ytans  storlek  icke  kunde  konstateras. 

Huru  det  nu  än  må  förhålla  sig  med  vindtryckets  aftagande 
intensitet  mot  större  ytor,  synes  emellertid  af  här  ofvan 
relaterade  undersökningar  otvetydigt  framgå,  att  de  förut 
omnämnda  och  hittills  mest  använda  värdena  på  k  gifva 
allt  för  höga  värden  på  vindtrycket,  beräknadt  enligt  for¬ 
meln  p  —  kv2.  För  praktiska  behof  inom  byggnadssta- 
tiken  synes  man  därför  med  största  grad  af  säkerhet  kunna 
grunda  sina  kalkyler  på  Newtons  formel  med  det  värde 
på  k,  som  de  ofvannämnda  undersökningarna  gifvit  till 
resultat.  Eiffel  föreslår  0,08  såsom  ett  lämpligt  och  under 
alla  förhållanden  fullt  tillräckligt  värde  på  k,  och  senaste 
amerikanska  handböcker  uppgifva  k  =  0,078.  Sistnämnda 
värde  har  också  lagts  till  grund  för  beräkning  af  vind¬ 
tryckets  storlek  enligt  allra  nyaste  amerikanska  specifika¬ 
tioner  för  järnbroar. 

Att  de  äldre  formlerna  gifva  onödigt  höga  värden  på 
vindtrycket  har  man  också  redan  tidigare  kommit  till  in¬ 
sikt  om  bland  teknici  här  i  landet,  åtminstone  att  döma 
af  en  uppsats  i  Teknisk  Tidskrifts  Afdelning  för  Elektro¬ 
teknik,  årg.  1910,  om  vindförhållandena  i  Sverige,  spe¬ 
ciellt  med  hänsyn  till  beräkning  och  dimensionering  af 
stolpar  för  elektriska  kraftledningar  af  ingenjör  B.  Holmer , 
som  vid  sina  beräkningar  af  vindtryckets  storlek  utgår 
från  värdet  o,  10  på  k. 

Jag  vet  icke,  huruvida  resultaten  af  Eiffels  och  The 
Physical  Laboratory’s  mätningar  då  voro  kända  af  ingen¬ 
jör  Holmer.  Troligen  icke,  ty  i  annat  fall  borde  han 
kunnat  minska  värdet  på  k  ytterligare.  Sedan  dessa  mät- 
ningsresultat  nu  föreligga  och  man  på  en  del  håll  i  ut¬ 
landet  redan  börjat  inrätta  sig  därefter,  synes  knappast 
finnas  anledning  att  vid  vindtrycksberäkningar  här  i  Sverige 
använda  någon  annan  formel  än  p  ■=  0,08  v2. 
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Vindtryckets  storlek  vid  olika  vindhastigheter  i  anslut¬ 
ning  till  Beauforts  vindskala  och  med  användning  af  vär¬ 
dena  0,08,  o, 10  och  0,122  på  konstanten  i  formeln  p  = 
k?>2  framgår  af  tab.  1. 


1  19 

ofvan  nämnda  platser  förefinnas  äfven  vindobservationer 
från  Vassijaure  naturvetenskapliga  station  V  om  Torne  träsk. 
Sedan  1913  är  emellertid  denna  station  flyttad  till  Abisko. 
Mätningen  af  vindhastigheten  sker  här  fortfarande  med 


Tabell  1. 


Vindstyrka  enligt  Beaufort. 

O 

* 

2 

3  4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

1  1 

12 

v  m/s  . 

0—1,3 

3.6 

5,8 

8,0 

10,3 

12, s 

i5,= 

17,9 

21,5 

25 

2 1 ,1 

33,5 

40,2» 

P 

kg/m2 

k  =  0,08 

0  —  0,13 

I.o 

2,7 

5,1 

8,5 

12,5 

1 8,5 

25,6 

37,o 

50,0 

68,0 

90, o 

130 

II 

p 

0 

O 

1 

O 

1,3 

3,4 

6,4 

10,6 

15,6 

23,1 

32,i 

46,2 

62,5 

84,8 

1  I  2 

162 

k  —  0,122 

0 — 0,2 

1,6 

4,i 

7,8 

I3,° 

19,* 

28,2 

OJ 

H 

56,3 

76,3 

103,5 

136,8 

198 

Vågornas  höjdim . 

O 

1  —  2 

2—3 

3—4 

4  -5 

6—7 

8-, 

9—1 2 

12 

Vindens  benämning  till  lands  och  | 
till  sjöss. 

Lungt,  Vindstilla, 
Stillt,  Stiltje 

Nästan  lugnt. 
Nästan  stillt. 

Svag  vind. 

Lätt  eller  laber  brs. 

Måttlig  vind. 

God  bris. 

Svag  blåst. 

Frisk  bris. 

Frisk  vind. 

Styf  bris. 

Blåst. 

Hård  bris. 

Stark  blåst. 

Styf  kultje. 

Hård  blåst. 

Ilård  kultje. 

Ilalf  storm 

Storm. 

Hård  storm. 

Orkan. 

För  att  med  någon  större  grad  af  säkerhet  kunna  be¬ 
stämma  det  största  förekommande  vindtrycket  i  ett  land 
är  det  emellertid  nödvändigt,  att  till  förfogande  finnes  ett 
tillförlitligt  och  tillräckligt  observationsmaterial  i  fråga  om 
vindhastigheten  från  olika  platser  i  landet  och  för  tillräck¬ 
ligt  lång  tid.  Hvad  Sverige  beträffar  hafva  vindhastig- 
hetsobservationer  förekommit  sedan  ganska  lång  tid  till¬ 
baka  vid  Stockholms  astronomiska  observatorium,  vid  Uppsala 
observatorium  samt  vid  Lunds  universitet,  men  de  vindha¬ 
stigheter,  som  där  blifvit  uppmätta  med  Robinsons  skålane- 
mometer,  äro  medelhastigheter  mellan  tvänne  afläsningar 
och  lämna  sålunda  intet  begrepp  om  vindstötarnas  momen¬ 
tana  hastighet.  Då  den  senare  enligt  erfarenheten  kan 
uppgå  till  betydligt  större  belopp  än  medelhastigheten, 
kunna  tydligen  icke  några  bestämda  slutsatser  angående 
vindtryckets  maximivärde  dragas  ur  nämnda  observatio¬ 
ner. 

År  1906  uppsattes  emellertid  å  Stockholms  observa¬ 
torium  en  Rungs  vindmätare,  baserad  på  manometerprin¬ 
cipen,  hvilken  i  olikhet  med  tidigare  använda  mätnings- 
instrument  angifver  vindens  momentana  maximihastighet 
mellan  tvänne  iakttagelser.  Med  införande  af  detta  in¬ 
strument  har  vindobservationerna  inträdt  i  det  skede,  att 
de  kunna  läggas  till  grund  för  bedömande  af  vindtryckets 
maximiintensitet. 

Som  förut  blifvit  nämndt,  är  det  också  nödvändigt,  att 
dylika  vindobservationer  göras  på  flera  vidt  skilda  platser 
inom  landet  och  särskildt  å  sådana  orter,  hvarest  enligt 
erfarenheten  synnerligen  svåra  vindförhållanden  äro  rådande. 
För  observerande  af  sagda  vindförhållanden  m.  m.  finnas 
af  Meteorologiska  centralanstalten  i  Stockholm  inrättade  s.  k. 
stormvarningsstationer  på  väst-  och  sydkusten,  af  hvilka 
Smögen,  norr  om  Lysekil,  Vinga  utanför  Göteborg,  Morups 
Tånge  vid  Falkenberg,  Torekov  å  Skånes  nordvästkust, 
Skanör,  Simrishamn  och  Utlängan  utanför  Karlskrona  sedan 
1908  äro  försedda  med  Rungs  vindmätningsapparater. 
Före  denna  tidpunkt  bestämdes  vindhastigheten  vid  ofvan- 
nämnda  stationer  uppskattningsvis,  såsom  ännu  sker  på 
vissa  ställen  inom  landet,  hvadan  dessa  iakttagelser  hafva 
ganska  litet  värde  för  denna  undersökning.  Förutom  här 


Robinsons  anemometer  och  ger  sålunda  endast  medel¬ 
hastigheter  till  resultat. 

Rapporterna  från  Stockholms  observatorium,  Vassijaure 
station  samt  de  ofvannämnda  kontrollstationerna  offentlig¬ 
göras  af  Meteorologiska  centralanstalten  i  Stockholm  i 
dess  publikation  »Meteorologiska  iakttagelser  i  Sverige» 
med  bihanget  »Meteorologiska  iakttagelser  i  Vassijaure» 
samt  vindobservationerna  från  Uppsala  i  »Bullentin  men- 
suel  de  Fobservatoire  météorologique  de  1’université 
d’Uppsala». 

I  tab.  2  äro  sammanförda  de  största  i  hvarje  månad 
observerade  momentana  vindhastigheterna  i  Stockholm 
samt  vid  trenne  af  de  ofvannämnda  stormvarningsstatio- 
nerna,  som  enligt  rapporterna  äro  särskildt  utsatta  för 
häftiga  stormar,  nämligen  Smögen,  Morups  Tånge  och 
Utlängan.  Vid  öfriga  stationer  är  den  observerade  vind¬ 
hastigheten  betydligt  mindre.  Observationsmaterialet  i  tab. 
2  omfattar  tiden  från  o.  m.  1906  resp.  1908,  då  Rungs 
mätningsapparat  uppsattes  vid  de  ofvannämnda  stationerna, 
t.  o.  m.  maj  månad  1914. 

Siffermaterialet  i  efterföljande  tabeller  har  hämtats  ur 
den  förutnämnda  uppsatsen  i  Teknisk  Tidskrift  t.  o.  m. 
åren  1908  resp.  1909  och  efter  denna  tid  från  Meteoro¬ 
logiska  centralanstaltens  i  Stockholm  rapporter  och  publi¬ 
kationer,  som  af  föreståndaren,  prof.  N.  Ekholm ,  godhets- 
fullt  ställts  till  mitt  förfogande. 

Ehuru  af  mindre  betydelse  för  denna  undersökning  med¬ 
delas  i  tab.  3  äfven  de  vindhastigheter,  som  sedan  1905 
blifvit  uppmätta  i  Uppsala  och  i  Vassijaure — Abisko  sta¬ 
tion.  Från  den  senare  finnas  inga  observationer  från  1908 
— 1910  och  endast  delvis  för  1905. 

Siffervärdena  i  tab.  3  beteckna  medelhastigheten  och 
äro  sålunda  icke  direkt  jämförbara  med  värdena  i  tab.  2. 
Emellertid  kunna  desamma  genom  en  viss  korrektion 
bringas  i  paritet  med  de  föregående.  Vid  stormvar- 
ningsstationerna  har  man  nämligen  med  därvarande  mät- 
ningsapparater,  som  inregistrera  såväl  minima  som  maxima 
mellan  tvänne  afläsningar,  kunnat  konstatera,  att  skillnaden 
mellan  största  och  minsta  vindhastigheten  vid  särskildt 

1  Enligt  tyska  skalan. 
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byigt  väder  i  allmänhet  icke  uppgått  till  mer  än  10  m/s, 
någon  gång  dock  till  15  m  och  däröfver.  Utgår  man 
från  siffran  10  såsom  ett  lämpligt  medelvärde  på  hastig- 
hetsvariationerna,  och  antages  dessutom,  att  medelhastig¬ 
heten  varit  konstant  mellan  tvänne  på  hvarandra  följande 
afläsningar  vid  de  observationer,  hvilkas  resultat  finnas 


37  m/s  (109  kg/m*)  och  steg  1913  dec.  till  37,2  m/s 
(112  kg/m*).  Vid  Morups-Tånge  har  en  gång  konstate¬ 
rats  36  m/s  (104  kg/m’)  samt  en  annan  gång  34  m,  men 
i  regel  håller  sig  vindhastigheten  här  lägre  än  25  m. 

I  Vassijaure  uppmättes  1906  IX/4  en  medelhastighet  af 
25,6  m,  hvilken  2I/I2  samma  år  steg  till  32,7  m/s  eller 


Tabell  2. 


År 

Stationsnamn 

M 

0  m  e 

n  t  a  n 

v  i  n 

d  h  a 

stig 

het 

m/s. 

Jan. 

Febr. 

Mars 

April 

Maj 

Juni 

Juli 

Aug. 

Sept. 

Okt. 

Nov. 

Dec. 

1906 

Stockholm 

— 

19,8 

20 

*4,5 

12,2 

10,2 

• 

9>5 

16,4 

14 

— 

1907 

Stockholm  . 

18,5 

•5-2 

•3 

11,9 

12,2 

10,5 

•  1,2 

12 

12,2 

•3,2 

•  4,2 

22,6 

1908 

Stockholm  . 

21,8 

21,2 

18,8 

17,8 

14 

18,4 

•4 

13,2 

13, 8 

19,2 

16,7 

22,8 

Smögen  . 

24-5 

34 

21 

— 

— 

— 

— 

25 

27 

— 

27,5 

25,5  ! 

Morups  Tånge . 

20 

34 

— 

— 

20 

— 

— 

20 

21,9 

23 

23 

— 

Utlängan  . 

20 

27 

— 

— 

— 

— 

— 

20 

— 

— 

27 

21 

1909 

Stockholm  . 

16,8 

17 

18 

19 

21 

15,8 

17,6 

•9 

14,1 

l8,I 

24 

22 

Smögen 

3°>5 

24 

20 

— 

23 

21 

22 

24 

22 

34,5 

20,5 

32 

Morups  Tånge. 

20 

23 

— 

— 

23 

— 

— 

22 

— 

— 

20 

16 

Utlängan . 

22 

25 

23 

— 

22 

— 

— 

22 

23 

23 

27 

38 

1910 

Stockholm 

28 

1 9 

13,4 

•7,i 

18,3 

16,6 

1  9,4 

26 

•5,9 

20 

20,2 

16 

' 

Smögen  . 

30 

34 

29 

24,5 

25,5 

19.5 

:  —  ; 

■  — : 

— 

20 

25,5 

25 

Morups  Tånge.... 

21 

— 

18 

20 

22 

16 

16 

•9 

21 

18 

16 

20 

Utlängan . 

3° 

30 

27 

28 

30 

28 

26 

26 

28 

24 

31 

28 

191 1 

Stockholm 

17,6 

16 

18,2 

20 

21,5 

•  5,8 

19,8 

19,5 

28 

2  1,5 

23,2 

•3 

Smögen . 

22,5 

25.5 

25 

22 

l6 

17 

•  9,2 

16 

20 

29 

37 

•7,5 

Morups  Tånge...  . 

20 

18 

17 

22 

14 

15 

— 

18 

20 

•9 

24 

16 

Utlängan . 

28 

29 

25 

30 

24 

19 

•9 

20 

20 

24 

37 

•7 

1912 

Stockholm  . . . 

15 

16 

20,8 

27,8 

•  7 

x5 

•4 

•5 

18,2 

23 

•8,5 

24 

Smögen  . 

26 

20 

20 

24 

25 

•  7 

20 

20 

21 

21 

37 

34 

Morups  Tånge . 

19 

17 

23 

19 

23 

24 

— 

•7 

•4 

21 

20 

36 

Utlängan 

28 

24 

25 

26 

24 

30 

21 

23 

19 

29 

30 

35 

*913 

Stockholm 

21,5 

16,8 

23 

21,8 

19,5 

•7,5 

18 

12 

14,2 

18 

21,5 

20,2 

Smögen  . 

29 

.22 

34 

26 

24 

25 

24,5 

•7,5 

•7,5 

23 

33,5 

37,2 

Morups  Tånge 

24 

22 

27 

21 

•4 

20 

14 

•3 

•3 

17 

26 

22 

Utlängan  . 

3° 

27 

37,5 

22 

29 

29 

22 

25 

3i 

27 

34 

36>5 

1914 

Smögen 

31  j5 

20 

2  1 ,5 

20 

16,5 

ö  . 

Morups  Tånge 

23 

18 

16 

17 

*4 

— 

. - 

-  , 

— 

— 

— 

— 

1 

Utlängan  . 

34 

27 

31 

21 

26 

— 

— 

:  (' — •: 

— 

—  ■ 

— 

— - 

angifna  i  tab.  3,  så  skulle  dessa  värden  ökas  med  c:a 
5  för  att  motsvara  de  momentana  maximihastigheterna 
i  tab.  2.  Klart  är  emellertid,  att  de  sålunda  korrigerade 
värdena  måste  lida  af  en  viss  osäkerhet. 

Af  det  sålunde  samlade  materialet  framgår,  att  den 
största  vindhastighet,  som  med  säkerhet  någonsin  blifvit 
konstaterad  i  Sverige,  är  den,  som  uppmättes  vid  Utlän- 
gans  fyrplats  utanför  Karlskrona  1909  2°/I2  mellan  kl.  12 
—  2,30  e.  m.  Den  uppgick  till  38  m/s  (115  kg/m2)1,  en. 
ligt  internationella  vindskalan  svarande  mot  orkan,  hvar¬ 
med  den  också  betecknades  i  fyrmästarens  rapport  till 
Meteorologiska  anstalten.  19 11  nov.  uppgick  vindhastig¬ 
heten  till  37  m/s  (109  kg/m2)  vid  samma  station  och 
1913  mars  till  37,5  m/s  (112  kg/m2).  Vid  Smögens  lots¬ 
station  uppgick  vindhastigheten  1911  och  1912  nov.  till 

1  Enligt  formeln  p  =  0,08  v5. 


efter  korrigering  för  erhållande  af  maximihastigheten,  30,6 
resp.  37,7  m/s  (75—114  kg/m2). 

Den  ofvannämnda  stora  vindhastigheten  på  38  m  vid 
Utlängans  fyr  1909  zo/I2  föregicks  af  en  stormvind  på  34 
m  3/I2  och  en  på  36  m  J9/I2. 

Som  synes  uppträda  de  största  vindhastigheterna  på 
platser  ute  i  öppna  hafvet,  såsom  vid  de  ofvannämnda 
stormvarningsstationerna,  eller  uppe  i  de  höga  fjälltrak¬ 
terna,  hvarest  stormvindarna  hafva  fritt  spelrum. 

Inuti  landet  däremot  äro  vindhastigheterna  betydligt 
mindre,  såsom  också  framgår  af  tabellerna.  Under  den 
häftiga  stormen  i  Stockholmstrakten  1910  4/r,  då  träd 
upprycktes  med  rötterna  och  spårvagnsstallet  vid  Haga¬ 
lund  instörtade,  inregistrerades  på  Stockholms  observato- 
rium  en  vindhastighet  af  28  m/s,  motsvarande  ett  vind" 
tryck  af  63  kg/m2.  Af  stormens  verkningar  att  döma, 
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torde  vindhastigheten  vid  detta  tillfälle  på  vissa  platser 
norr  om  Stockholm  varit  ännu  större.  Samtidigt  som  38 
m  vindhastighet  förekom  vid  Utlängans  fyr,  uppmättes  vid 
Lunds  observatorium  endast  22  m/s  (38,7  kg/m2)  och  vid 
Stockholms  observatorium  högst  18,6  m/s  (34,5  kg/m2) 
Vidare  framgår  af  vindrapporterna,  att  samtidigt  som  vind¬ 
hastigheten  vid  någon  af  stormvarningsstationerna  uppgått 


till  omkring  30  m/s,  har  den  i  Stockholm  i  allmänhet 
hållit  sig  under  20  m/s,  men  någon  gång  stigit  till  28  m/s. 

Beträffande  stormdagarnas  antal  framgår  af  tab.  4,  att 
vindstyrkor  med  större  intensitet  än  65  kg/m2  förekomma 
endast  mera  sällan,  äfven  ute  i  hafsbandet  eller  i  fjäll¬ 
trakterna.  På  vissa  ställen  stiger  vindstyrkan  ibland  till 
80  å  100  kg/m2  och  i  sällsynta  fall,  kanske  en  eller  ett 


Tabell  3. 


År 

Stationsnamn 

V  i  n 

d  m  e 

d  e  1  h 

a  s  t 

1  g  h  e 

t  pr 

t  i  m 

m/s. 

Jan. 

Febr. 

Mars 

April 

Maj 

Juni 

Juli 

Aug. 

Sept. 

Okt. 

Nov. 

Dec. 

I9°5 

Vassijaure  . 

— 

— 

— 

13,6 

1  1,3 

17 

17,6 

19,1 

1906 

Vassijaure  . 

17,2 

19,7 

19,4 

25,6 

16, X 

12,3 

10,9 

10,6 

12,9 

.3., 

I  1 ,6 

32,7 

Uppsala  . 

16,7 

10,4 

12,6 

10,1 

— 

— 

■ — 

— 

9,9 

9,2 

I  1,7 

10,1 

1907 

Vassijaure  . 

21,3 

23,1 

19,7 

16,7 

11,3 

1 1 

11,4 

_ 

_ 

_ 

_ _ 

_ 

Uppsala  . 

1 1,1 

1 1 

9,9 

7,7 

8,8 

6,7 

9,4 

9,5 

9,6 

6,3 

7,6 

8 

1908 

Vassijaure  . 

— 

_ 

— 

— 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

Uppsala  . 

10,8 

11, 1 

7,9 

1 1 

8 

7,7 

7,3 

7,5 

7,2 

10,7 

8,9 

9,9 

1909 

Vassijaure  . 

— 

— 

— 

— 

— 

_ 

_ 

_ 

Uppsala  . 

10,1 

7,9 

7,9 

10,1 

8 

7,2 

7,2 

9,6 

6,6 

8,2 

II 

8,9 

1910 

Vassijaure  .  . 

_ 

— 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

Uppsala  . . 

19,2 

9,8 

7,9 

8,2 

9,8 

10,4 

8,1 

7,6 

8,2 

9,6 

II, 1 

7,3 

191 1 

Vassijaure  . 

16,9 

28,4 

26,3 

22,4 

17,8 

12 

13,5 

13, 1 

12,2 

19,6 

20,4 

19,7 

Uppsala  . 

11, 1 

10,4 

9,4 

12, X 

11,5 

8,3 

8,6 

10,2 

1  6,9 

9,2 

9>x 

7,7 

1912 

Vassijaure  . 

14,6 

16,9 

18, 7 

17,8 

12,5 

14,6 

15,7 

12,5 

18,4 

17 

17,5 

11,1 

Uppsala  . 

n,5 

11, 1 

9,8 

10,7 

IO,i 

6,4 

5,6 

7,6 

7,3 

13,4 

8,8 

12,6 

1913 

Abisko . 

— 

— 

— 

19,8 

16 

14,3 

15,7 

13,8 

17,8 

_ 

_ 

_ 

Uppsala  . 

10,1 

10,1 

12,4 

8,5 

7,9 

8,8 

8 

6,9 

6,4 

9,5 

10,5 

13, 1 

Tabell  4. 


L? 

Vindtryck 

Antal  stormdagar 

År 

Ar 

kg/m2 

Smögen 

Utlängan 

Morups 

Tånge 

Vassijaure 

Abisko 

30—65 

45 

15 

6 

1 1 

OO 

O 

65—80 

2 

— 

— 

0 

T  ^ 

O 

80 — 100 

1 

— 

1 

— 

n> 

öfver  ico 

— 

— 

— 

— 

0 

30—65 

49 

29 

5 

23 

O 

65—80 

5 

— 

— 

1 

HH 

08 

80 — 100 

1 

— 

1 

VO 

O 

öfver  100 

— 

3  (104 

— 

1  (114 

0\  1 

-1 1 5  kg/m2) 

kg/m2) 

30-65 

37 

42 

6 

18 

"p* 

0 

65 — So 

2 

10 

— 

— 

'T  ^ 

CN 

80  —  100 

1 

— 

— 

— 

J.  O 

r- 

öfver  100 

— 

30-65 

27 

3* 

6 

21 

65 — 80 

3 

6 

— 

I 

vO 

- 

80—100 

— 

2 

— 

1 

u 

08 

öfver  100 

1  ('09 

Qn 

O 

n-i 

— 

— 

kg/m2) 

kg/m2) 

30—65 

3i 

30 

7 

25 

N 

►H 

65—80 

1 

7 

— 

— 

HH 

vO 

Ob 

80 — 100 

1 

2 

— 

— 

►H 

öfver  100 

,  2(109 

— 

1  (104 

— 

kg/m2) 

kg/m2) 

30—65 

29 

41 

12 

I  2 

P 

"g 

fO 

65  —  80 

6 

14 

— 

— 

hIIvO  i 

ON 

80  — 100 

2 

2 

— 

— 

h» 1 

J,  w 

öfver  100 

1  (1 1 1 

2  (1 12 

— 

— 

n> 

"O 

kg  m2) 

kg/m2) 

par  gånger  om  året,  öfverskrides  det  sistnämnda  värdet. 
Inuti  landet  däremot  torde  med  största  grad  af  sannolik¬ 
het  kunna  antagas,  att  vindtrycket  i  regel  icke  öfverstiger 
30 — 40  kg/m2,  motsvarande  ungefär  19,5 — 22, 5  m/s.  På 
mera  öppna  platser  och  vid  kusterna  kan  densamma  emel¬ 
lertid  uppgå  till  50  kg/m2  (25  m/s)  och  i  sällsynta  fall 
till  omkring  60  ä  70  kg/m2  (24 — 30  m/s). 

Af  det  ofvan  anförda  torde  emellertid  framgå,  att  det 
vindtryck,  som  man  för  praktiska  behof  behöfver  räkna 
med  här  i  landet,  i  själfva  verket  är  betydligt  mindre  än 
det,  som  enligt  nu  gällande  förordningar  lägges  till  grund 
för  beräkning  af  broar  m.  m. 

Den  tid  af  6 — 8  år,  från  hvilken  tillförlitliga  observa¬ 
tioner  föreligga,  är  visserligen  relativt  kort,  för  att  några 
definitiva  slutsatser  skulle  kunna  dragas,  men  materialet 
synes  dock  vara  tillräckligt  för  att  påvisa  behöfligheten  af 
en  revidering  i  vissa  hänseeeden  af  våra  hittills  gällande 
vindbelastningsbestämmelser. 

I  detta  sammanhang  kan  det  vidare  vara  af  ett  visst 
intresse  att  anföra  några  uppgifter  på  vindhastigheter,  som 
blifvit  uppmätta  i  utlandet. 

I  Wien  uppgifves  största  vindhastigheten  hafva  uppgått 
till  36  m/s  (104  kg/m2)  och  i  Hamburg  till  30,4  m/s  (74 
kg/m2). 

Under  den  natt  1879,  då  bron  öfver  Tayfloden  i  Skott¬ 
land  blåste  omkull,  registrerade  mätningsapparaten  i  Glas- 
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gow  ett  vindtryck  af  204  kg/m2  och  vid  själfva  olycks¬ 
platsen  ansågs  vindtrycket  momentant  hafva  varit  ännu 
större,  man  har  antagit  mellan  290  och  340  kg/m2.  Andra 
källor  angifva  emellertid,  som  förut  blifvit  nämndt,  det 
beräknade  vindtrycket  i  detta  fall  endast  till  122  å  195 
kg/m2. 

Under  stormar,  som  rasade  på  Englands  västkust  1870 
och  1871,  uppmättes  i  Bidstoneobservatoriet  vid  Liver¬ 
pool  enligt  föregående  vindtryck  ända  till  317  ä  439 
kg/m2,  men  tillförlitligheten  af  dessa  mätningar  torde  med 
rätta  kunna  ifrågasättas.  Under  en  orkan  på  Nordsjön 
och  Atlanten  1894  I2/2  uppmättes  maximivindhastigheten 
vid  Orkneyöarna  till  43  m/s  (148  kg/m2),  vid  Holyhead 
till  39 — 40  m/s,  (122  — 128  kg/m2),  vid  Fleetwood  till 
54  m/s,  (233  kg/m2)  och  vid  Deutsche  Seewarte  i  Ham¬ 
burg  till  42  m/s  (141  kg/m2).  Vid  Treurenberg  Bay  å 
Spetsbergen  uppmättes  1899  l6/It  en  vindhastighet  af  44,7 
m/s  (160  kg/m2)  och  under  O.  Nordenskjölds  sydpolsex- 
pedition  1902  x7/?  observerades  en  hastighet  af  34,4  m/s 
(94  kg/m2)  på  c:a  4  m  höjd  öfver  hafsytan.  Från  Eng¬ 
land  uppgifves,  att  det  största  därstädes  inom  landet  iakt¬ 
tagna  vindtrycket  icke  skulle  öfverstiga  c:a  90  kg/m2. 

Från  Amerika  kan  det  slutligen  vara  af  intresse  att  an¬ 
föra  några  märkliga  data  angående  därstädes  rådande  vind¬ 
förhållanden,  hvartill  för  öfrigt  torde  saknas  motsvarighet 
på  andra  trakter  af  jorden.  Vid  de  våldsamma  cykloner, 
som  under  namn  af  tornados  icke  sällan  förekomma  där¬ 
städes,  har  man  efter  verkningarna  ansett  sig  kunna  upp¬ 
skatta  vindhastigheten  från  45  till  250  m/s  och  någon 
gång  ända  till  450  m/s.  Det  senare  värdet  skulle  enligt 
formeln  p  =  0,08  v2  motsvara  ett  vindtryck  af  16  200 
kg/m2- 

Som  bevis  på  dessa  cykloners  våldsamhet  kan  anföras 
ett  ögonvittnes  skildring  af  Kirksvilletornadon  i  Missouri 
1909  april:  »Hela  hus  sväfvade  och  hvirflade  i  luften 
ända  till  100  å  150  m  höjd.  Jag  såg  ett  vagnsskjul  och 
2  människor  flyga  upp  i  stormmolnet.  Ett  hus  flyttades 
30  m,  och  3  personer  grepos  af  stormvinden  och  fördes 
400  m  genom  luften  samt  kommo  ned  lefvande.  Hästar 
och  andra  djur  bortfördes  långa  sträckor  af  stormen,  en 
häst  öfver  3  km.  Större  träd  rycktes  upp  med  rötterna, 
och  marken  såg  ut  som  efter  en  dynamitexplosion.» 

Mot  skydrag  —  de  verka,  som  bekant,  i  riktning  uppåt 
—  af  sådan  beskaffenhet  kan  man  naturligtvis  icke  skydda 
sig  genom  några  som  helst  vindbelastningsbestämmelser, 
men  dess  bättre  behöfva  vi  här  i  landet  icke  heller  be¬ 
fara  dylika  våldsamma  störningar  i  atmotsfären,  som  under¬ 
stundom  inträffa  inom  den  heta  zonen. 

Beträffande  stormdagarnas  antal  m.  m.  i  utlandet  kan 
man  naturligtvis  icke  bilda  sig  något  begrepp  härom  utan 
tillgång  på  tillräckligt  observationsmaterial,  men  af  en  del 
uppgifter  från  Tyskland  att  döma  skulle  stormfrekvensen 
därstädes  enligt  vindrapporter  från  49  stationer  under  de 
sista  20 — 30  åren  för  olika  platser  hafva  uppgått  från  2,2 
till  68  i  medeltal  per  år  med  en  vindhastighet  mellan  21,5 
och  29,5  m/s  (37 — 68  kg/m2).  Detta  tyder  ju  på,  att 
vindförhållandena  i  Tyskland  och  hos  oss  i  stort  sedt  icke 
skulle  vara  så  olikartade.  Tyvärr  framgår  icke  af  de 
ofvannämnda  uppgifterna,  huruvida  någon  gång  under  denna 
tid  rådt  större  vindhastighet  än  29,1  m,  motsvarande  n:o 
10  enligt  Beauforts  vindskala.  Någon  gång  uppgår  natur¬ 
ligtvis  äfven  därstädes  vindtrycket  till  80 — 100  kg/m2  vid 
inomlands  liggande  orter  och  i  vissa  fall  till  betydligt  högre 
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belopp  såsom  vid  Deutsche  Seewarte  i  Hamburg,  hvarest 
vindstyrkan  under  den  förut  omtalade  stormen  1895  upp¬ 
gick  till  c:a  140  kg/m2  (enligt  andra  uppgifter  skulle,  som 
förut  blifvit  nämndt,  det  största  uppmätta  vindtrycket  i 
Hamburg  icke  öfverstiga  74  kg/m2).  På  öppna  hafvet 
och  särskildt  utsatta  platser  vid  hafskusterna  kunna  natur¬ 
ligtvis  förekomma  ännu  mycket  större  vindtryck,  såsom 
också  i  det  föregående  blifvit  visadt.  I  detta  sammanhang 
bör  emellertid  framhållas,  att  de  här  lämnade  uppgifterna 
på  vindtryck  och  vindhastigheter  icke  sällan  lida  af  en 
ganska  stor  osäkerhet  bl.  a.  på  den  grund,  att  det  i  många 
fall  icke  med  tydlighet  framgår,  huruvida  de  uppgifna 
vindhastigheterna  äro  maximi-  eller  medelvärden. 

Huru  ställa  sig  då  gällande  vindbelastningsantaganden 
i  olika  länder  i  jämförelse  med  rådande  vindförhållanden, 
så  långt  dessa  kunna  bedömas  med  ledning  af  förefintligt 
observationsmaterial?  Några  utdrag  ur  olika  broberäk- 
ningsförordningar  lämna  en  god  inblick  i  dessa  förhål.  ] 
landen. 

I  Sverige  liksom  i  Preussen  m.  fl.  länder  tillämpas  som 
bekant,  de  redan  af  Winkler  uppställda  belastningsantagan- 
dena  i  fråga  om  vindtryck  med  tvänne  olika  värden,  det 
ena  på  150  kg/m2  för  belastad  bro  och  det  andra  på  ; 
250  kg/m2  för  obelastad  bro.  Det  förstnämnda  värdet 
har  bestämts  med  hänsyn  därtill,  att  vid  detta  och  större 
vindtryck  hvarken  järnvägstrafik  eller  annan  trafik  längre 
skulle  kunna  pågå,  enär  vagnar  o.  d.  vid  sådan  storm  i 
vräkas  omkull,  och  det  sistnämnda  är  så  valdt,  att  broar,  ] 
beräknade  för  detta  vindtryck  skulle  kunna  motstå  hvilka 
stormar  som  helst.  Bägge  dessa  antaganden  hafva  utan 
tvifvel  goda  skäl  för  sig,  då  å  ena  sidan  150  kg/m2  är 
ungefär  den  gräns,  vid  hvilken  all  trafik  praktiskt  taget 
måste  anses  upphöra  och  å  andra  sidan  har  erfarenheten 
visat,  att  den  öfre  gränsen  ingalunda  ligger  för  högt,  om 
man  skall  taga  hänsyn  till  de  största  vindtryck,  som  öfver 
hufvud  taget  kunna  förekomma. 

Vid  de  sachsiska  statsbanorna  och  vid  jänvägarna  i  riks-  I 
landen  Elsass  Lotringen  räknas  liksom  i  Preussen  med  ett 
vindtryck  af  150  —  250  kg/m2,  vid  järnvägarna  i  Oster-  \ 
rike  med  170 — 270  kg/m2,  vid  de  bajerska  statsbanorna 
med  150 — 300  kg/m2,  i  Baden  och  Schweiz  med  100 — 1 
150  kg/m2  samt  Frankrike  med  150 — 270  kg/m2. 

Efter  Taybrons  instörtande  utfärdades  af  Board  of  Trade 
i  England  bestämmelse  om,  att  broar  därstädes  skola  be-  1 
räknas  för  ett  största  vindtryck  af  273  kg/m2.  Vid  den 
stora  Forthbron  i  Skottland  förutsattes  ett  ännu  högre  värde 
på  vindtrycket,  nämligen  300  kg/m2. 

I  Amerikas  Förenta  stater  är  det  hufvudsakligen  de 
stora  järnvägsbolagen,  som  i  sina  »specifications»  angifva 
grunderna  för  beräkning  af  järnvägsbroar.  Nästan  hvarje 
bolag  har  sina  egna  bestämmelser,  men  då  desamma  i 
regel  icke  skilja  sig  mycket  från  hvarandra,  skall  jag  här 
inskränka  mig  till  att  anföra  några  bestämmelser  angående 
vindtryck  ur  The  American  Railway  Engineermg  and  Main- 
tenance  of  Way  Association  s  specifikationer  för  järnvägs¬ 
broar  af  stål. 

Vid  järnvägsbroar  antagas  de  belastade  ramstyckena 
åverkade  af  sidokrafter  till  ett  belopp  af  295  kg/m  +  10  % 
af  tågbelastningen  å  ett  spår.  De  obelastade  ramarna 
förutsättas  åverkade  af  295  kg/m  sidobelastning.  Vind¬ 
trycket  alltså  oberoende  af  den  fasta  vindytans  storlek. 

Enligt  andra  specifikationer  skall  dessutom  undersökas, 
huruvida  en  sidobelastning  af  144  kg/m2  på  en  yta=i,5 
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gånger  brokonstruktionens  vertikalprojektions  har  ogynn¬ 
sammare  inverkan  än  den  ofvan  angifna  belastningen,  i 
hvilket  fall  den  senare  skall  läggas  till  grund  för  dimen¬ 
sioneringen.  All  sidobelastning  betraktas  dessutom  såsom 
rörlig. 

Vid  höga  järnbockar  för  viadukter  föreskrifvas  en  sido¬ 
belastning  af  244  kg/m*  på  en  yta  =  1,5  gånger  den 
obelastade  brokonstruktionens  vertikalprojektion,  eller  också 
44  kg/m2  af  nyssnämnda  yta  jämte  592  kg/m  af  bro- 
spannet,  angripande  på  2,1  m  höjd  öfver  R.  ö.  k.  för 
vindtryck  å  tåget,  då  bron  antingen  är  fullbelastad  eller 
också  belastad  med  tomma  järnvägsvagnar,  allt  efter  som 
den  ena  eller  andra  belastningen  ger  det  ogynnsammaste 
resultatet. 

Vid  gatubroar,  interurbana  broar  och  landsvägsbroar 
antagas  sidokrafterna  på  de  belastade  ramarna  till  220 
kg/m  -f  10  %  af  belastningen  pr  m  å  ett  järnvägsspår 
eller  af  dem  jämnt  fördelade  belastningen  å  3,6  m  bredd 
af  brobanan  och  på  de  obelastade  ramarna  till  220  kg/m. 

I  sidobelastningen  inbegripes  alltså  icke  blott  vindtryck 
å  fast  vindyta  utan  äfven  en  viss  procent  af  trafiklasten, 
i  hvilken  senare  då  inneslutes  både  vindtryck  å  rörlig  vind  - 
yta  oeh  sidopåfrestningar  på  grund  af  skakningar  och  vi¬ 
brationer  sidvägen  i  konstruktionen  under  inverkan  af  tra¬ 
fiklasten.  I  komplementbestämmelserna  återfinnas  emeller¬ 
tid  de  med  våra  vindbelastningar  nära  öfverensstämmande 
värdena  144  och  244  kg/m*,  hvilket  visar,  att  i  stort 
sedt  gälla  ungefär  samma  grundläggande  antaganden  be¬ 
träffande  vindtryckets  storlek  i  Amerika  som  i  Europa. 

Af  ofvanstående  torde  framgå,  att  de  vindbelastnings- 
antaganden,  som  i  allmänhet  läggas  till  grund  för  beräk¬ 
ning  af  broar,  om  man  undantager  platser  med  särskildt 
svåra  vindförhållanden,  äro  något  för  ogynnsamma,  hvilket 
också  framhålles  af  en  del  tekniska  författare.  Å  andra 
sidan  visar  erfarenheten,  att  på  särskildt  utsatta  platser 
de  största  här  ofvan  angifna  värdena  på  vindbelastningarna 
ingalunda  äro  för  höga. 

Hvad  sedan  speciellt  angår  förhållandena  här  i  Sverige, 
må  i  första  rummet  framhållas,  att  det  öfre  gränsvärdet, 
250  kg/m2  för  obelastad  bro,  saklöst  kan  utgå  ur  våra 
bestämmelser,  ty  å  ena  sidan  torde  ett  så  stort  vindtryck 
aldrig  kunna  uppkomma  hos  oss,  icke  ens  ute  i  hafsban- 
det  på  våra  stormrikaste  kuster,  och  å  andra  sidan  blir 
denna  vindbelastning  sällan  utslagsgifvande  vid  dimensio¬ 
neringen  af  vanliga  broar.  I  de  flesta  fall  blir  nämligen 
belastningen  150  kg/m2  vid  belastad  bro  bestämmande  i 
detta  hänseende. 

Jämföres  nu  sistnämnda  värde  på  vindbelastningen  med 
den  hos  oss  konstaterade  största  vindstyrkan,  så  finner 
man,  att  äfven  detta  värde  är  ganska  högt  tilltaget.  För 
platser  inuti  landet  synes  ju  enligt  föregående  en  vind¬ 
belastning  af  x 00  kg/ms  vara  fullt  tillräckligt  och  vill  man 
dessutom  taga  hänsyn  till  det  största  vindtryck,  som  kun¬ 
nat  påvisas,  skulle  125  kg/m2  kunna  anses  vara  ett  lämp¬ 
ligt  värde. 

Med  hänsyn  därtill,  att  vindobservationsmaterialet  ännu 
sträcker  sig  öfver  relativt  kort  tidsrymd  och  till  följd  af 
den  extra  säkerhet,  som  härigenom  vinnes  med  hänsyn 
till  trafiklastens  dynamiska  verkningar  sidvägen,  synes  det 
emellertid  vara  försiktigast  att  bibehålla  150  kg/m2  så¬ 
som  maximibelastning  för  fasta  broar.  Skulle  vid  något 
tillfälle  af  omständigheterna  påfordras  större  vindbelastning, 
exempelvis  för  en  bro  med  mera  ovanliga  dimensioner 


eller  med  särskildt  utsatt  läge,  så  må  i  sådant  fall  före¬ 
skrifvas  särskilda  bestämmelser  hellre  än  att  uppsätta  allt 
för  stränga  fordringar  för  normala  förhållanden. 

Hvad  härofvan  blifvit  sagdt  angående  vindtryck  för 
broar,  äger  också  i  stort  sedt  sin  tillämplighet  i  afseende 
på  husbyggnader  och  andra  därmed  jämförliga  byggnads- 
konstruktioner.  Egendomligt  nog  har  man  vid  husbygg¬ 
nader  i  regel  räknat  med  afsevärdt  mindre  vindtryck,  100 — 
150  kg/m2,  i  de  flesta  fall  med  endast  125  kg/m2,  än 
för  broar,  äfven  om  det  på  vissa  håll  såsom  i  England 
med  hänsyn  till  det  utsatta  läget  å  vissa  kuststräckor  före- 
skrifves  ända  till  273  kg/m2  äfven  för  husbyggnader. 

De  lägre  fordringarna  på  vindtryck  vid  husbyggnader 
torde  bottna  i  den  för  öfrigt  riktiga  uppfattningen,  att 
vindtrycket  inuti  landet  är  betydligt  mindre  än  vid  de 
öppna  kusterna  eller  på  hafvet  och  att  sålunda  i  fråga  om 
dessa  betydligt  gynnsammare  belastningsantaganden  äro  mo¬ 
tiverade.  Dock  bör  gifvetvis  äfven,  när  det  gäller  hus¬ 
byggnader,  föreskrifvas  särskilda  bestämmelser  i  speci¬ 
ella  fall. 

Hvad  sedan  angår  vindbelastningsbestämmelser  för  rör¬ 
liga  broar ,  saknas  föreskrifter  härom  i  gällande  broförord¬ 
ningar  icke  allenast  hos  oss  utan  såsom  regel  äfven  i  ut¬ 
landet.  För  närvarande  torde  det  endast  vara  Amerika, 
som  har  några  detaljerade  bestämmelser  för  rörliga  broar. 
Äfven  i  detta  fall  hafva  järnvägsbolagen  och  de  konsul¬ 
terande  ingenjörsfirmorna  gått  i  spetsen  med  det  allra 
bästa  resultat. 

Hos  oss  och  i  öfriga  europeiska  länder  har  hittills  i 
allmänhet  tillämpats  samma  vindbelastningsbestämmelser 
för  rörliga  broar  som  för  fasta.  Ur  vindbelastningssyn- 
punkt  är  det  emellertid  påtagligen  en  väsentlig  skillnad 
mellan  en  rörlig  bro  i  stängdt  tillstånd  och  samma  bro  i 
manövertillstånd  samt  i  öppet  läge.  I  förra  fallet  är  den¬ 
samma  att  betrakta  såsom  fast  med  härför  gällande  nor¬ 
mer  i  afseende  på  vindtryck,  i  senare  fallet  blifva  de  vind¬ 
förhållanden,  under  hvilka  ett  fartyg  med  säkerhet  kan 
navigera  i  en  jämförelsevis  smal  broöppning  bestämmande 
för  manövermekanismens  dimensionering.  Svårigheterna 
för  ett  fartyg  att  navigera  i  en  broöppning  i  hård  vind 
kunna  gifvetvis  vara  mycket  olika  i  olika  fall,  beroende 
på  lokala  förhållande,  fartygets  manöverduglighet  m.  m., 
men  det  är  alldeles  påtagligt,  att,  när  vinden  uppnått  en 
viss  styrka,  låt  säga  storm  med  beteckning  10  enligt  inter¬ 
nationella  vindskalan  —  om  nu  sådan  vindstyrka  öfver- 
hufvud  taget  kan  anses  förekomma  i  våra  inre  farvatten 
—  det  måste  vara  förenadt  med  synnerligen  stor  risk,  för 
ett  fartyg  att  navigera  i  en  smal  broöppning.  Det  före¬ 
finnes  sålunda  ingen  anledning  att  öppna  en  rörlig  bro 
under  sådana  förhållanden,  och  den  öfre  gränsen  för  vind¬ 
belastningen  för  manövermekanismen  kan  således  sättas 
lika  med  den  största  vindstyrka,  hvari  ett  fartyg  under 
för  handen  varande  omständigheter  med  säkerhet  kan 
navigera. 

Hvar  denna  gräns  ligger  är  naturligtvis  svårt  att  exakt 
angifva  —  hvarken  K.  lotsstyrelsen  eller  Ängfartygsbefäl- 
hafvaresällskapet  hafva  på  förfrågan  härom  ansett  sig  kunna 
göra  något  bestämdt  uttalande  —  men  med  tanke  på 
relationerna  mellan  vindtryck  och  allmänt  brukliga  vind- 
styrkebeteckningar,  och  de  på  erfarenheten  grundade,  se¬ 
naste  vindbelastningsbestämmelserna  i  utlandet  för  sådana 
fall,  torde  man  med  största  sannolikhet  kunna  antaga,  att 
man  befinner  sig  på  den  säkra  sidan,  om  man  sätter  grän- 
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sen  för  vindtrycket  under  ifrågavarande  förhållanden  till 
50  kg/m2,  motsvarande  en  vindhastighet  af  c:a  25  m/s. 
Detta  värde  måste  för  våra  förhållanden  anses  vara  all¬ 
deles  tillräckligt  äfven  sedt  ur  den  synpunkten,  att  vind¬ 
trycket  inuti  landet,  såsom  framgått  af  den  föregående 
undersökningen,  sällan  öfverstiger  50  kg/m2. 

Beträffande  rörliga  broar  i  öppet  läge  och  hvila  äro 
följande  synpunkter  att  beakta.  I  regel  torde  det  vara 
så,  att  en  rörlig  bro  öppnas  och  sedan  stänges  omedel¬ 
bart,  efter  det  att  ett  fartyg  passerat  igenom  broöppnin¬ 
gen.  Detta  är  ju  regel  vid  gatu-  och  landsvägsbroar  samt 
järnvägsbroar  med  mycket  stark  trafikfrekvens.  Vid  broar 
af  detta  slag  torde  det  knappast  finnas  någon  anledning 
att  räkna  med  större  vindtryck  i  hvila  än  under  rörelse. 

Andra  rörliga  broar  däremot,  särskildt  järnvägsbroar 
med  mindre  trafiksfrekvens,  stå  i  regel  öppna  och  stängas 
endast  för  passerande  tåg,  hvarefter  de  omedelbart  åter¬ 
igen  öppnas,  eller  också  hållas  desamma  stängda,  tills  sjö¬ 
trafiken  ånyo  påfordrar  deras  öppnande,  för  att  sedan  stå 
öppna,  tills  dess  stängning  måste  äga  rum  för  nästa  tåg 
o.  s.  v.  Under  sådana  förhållanden  kan  en  rörlig  bro 
stundom  få  stå  öppen  ganska  lång  tid,  hvarunder  det  möj¬ 
ligtvis  någon  gång  kan  inträffa,  att  vindtrycket  momentant 
uppgår  till  större  belopp  än  den  såsom  gränsen  för  risk¬ 
fri  navigering  härofvan  angifna,  och  det  måste  därför  anses 
motiveradt,  att  brokonstruktionen  i  detta  läge  räknas  för 
något  starkare  vindtryck  (tillfälliga  vindstötar).  Dock  synes 
det  ingalunda  vara  af  behofvet  påkalladt  att  sätta  vind¬ 
trycket  i  detta  fallet  lika  stort  som  för  fasta  broar  bl.  a. 
af  den  anledning  att  bron  i  detta  läge  icke  samtidigt 
åverkas  af  någon  annan  belastning  (trafiklast),  som  fram¬ 
kallar  vibrationer  och  skakningar  i  konstruktionen.  Det 
torde  därför  vara  tillräckligt  att  i  detta  fall  föreskrifva 
en  vindbelastning,  som  svarar  mot  den  största  inuti  landet 
konstaterade  vindhastigheten  eller  c:a  65  kg/m2  (28,5 
m/s).  Då  emellertid  det  vindobservationsmaterial,  som  hit¬ 
tills  föreligger,  gifvetvis  icke  är  så  fullständigt  som  önsk- 
ligt  vore,  bör  vindtrycket  för  säkerhets  skull  äfven  i  detta 
fall  sättas  något  högre,  och  synes  då  100  kg/m2,  svarande 
mot  35  m/s,  vara  ett  lämpligt  och  för  alla  eventualiteter 
tillräckligt  värde. 

Att  räkna  med  ett  större  värde  på  vindtrycket  och 
mindre  säkerhet,  än  som  vanligen  sker  vid  kombinerade 
belastningar,  synes  mindre  tilltalande,  då  verkliga  skäl 
kunna  anföras  till  förmän  för  mindre  vindbelastning  i  före¬ 
liggande  fall. 

Som  förut  blifvit  nämndt,  har  i  utlandet  en  tendens  rätt 
allmänt  gjort  sig  gällande  att  uppskatta  vindtrycket  för 
högt  och  i  synnerhet  har  detta  varit  förhållandet  beträf¬ 
fande  rörliga  broar.  En  reaktion  häremot  med  syfte  att 
modifiera  vindbelastningsantagandena  till  bättre  öfveretis- 
stämmelse  med  verkligheten  har  dock  inträdt  på  sista  tiden, 
och  amerikanerna  hafva  därvid  gått  i  spetsen.  I  och  med 
behofvet  af  allt  större  längd  på  de  rörliga  spannen  och 
införandet  af  nya  brotyper,  som  ur  vindbelastningssyn- 
punkt  i  viss  mån  äro  ofördelaktigare  än  de  förut  i  stor 
utsträckning  använda,  likarmade  svängbroarna,  och  sedan 
bättre  kännedom  om  vindtryckets  storlek  vunnits,  har  emel¬ 
lertid  inträdt  en  omkastning  i  förut  rådande  betraktelse¬ 
sätt  i  fråga  om  beräkning  af  rörliga  broar,  enär  tillämp¬ 
ningen  af  äldre  beräkningsmetoder  i  hög  grad  fördyrar  de 
maskinella  anordningarna  vid  större  broar. 


Några  exempel  på  vindbelastningsbestämmelser,  tilläm¬ 
pade  vid  äldre  rörliga  broar  i  utlandet,  må  här  anföras. 

Svängbroar: 

De  gamla  olikarmade  broarna  öfver  Kejsar  Wilhelms- 
kanalen  hafva  beräknats  för  150  kg/m2  i  stängdt  och  be- 
lastadt  tillstånd  samt  för  250  kg/m2  i  obelastadt  tillstånd 
vid  såväl  stängd  som  öppen  bro.  Vridningsmekanismerna 
till  dessa  broar  räknades  normalt  för  50  kg/m2  samt  för 
100  kg/m2  vid  55  atmosfärers  arbetstryck  i  tryckvatten- 
cylindrarna.  Alla  maskindelar  äro  dock  dimensionerade 
för  250  kg/m2  vindtryck,  ehuru  med  hög  påkänning. 

Vid  Hohnstorferbriicke  är  vindförbandet  räknadt  för  125 
kg/m2  och  en  svängbro  öfver  Reiherstrag  1  Hamburg  för 
200  kg/m2  horisontal  vind  samt  för  50  kg/m2  vertikal 
vind  på  hela  bron  och  25  kg/m2  på  längre  armen,  allt 
vid  öppen  bro. 

Rheinstrasse-Drehbrticke  i  Mannheim  och  en  svängbro 
i  industrihamnen  i  samma  stad,  bägge  likarmade,  äro  be¬ 
räknade  för  resp.  15  och  25  kg/m2  endast  på  den  ena 
broarmen. 

Holländska  svängbroar  hafva  hittills  i  allmänhet  räknats 
för  150  kg/m2. 

Klaffbroar : 

För  klaffbroar  på  stormiga  platser  med  fritt  läge  upp- 
gifver  Handbuch  der  Ing.  Wissenschaften  en  vindbelastning 
af  högst  150  kg/m2.  Tower  bridge  i  London  är  beräknad 
för  273  kg/m2,  alltså  samma  vindtryck  som  för  fasta  broar 
i  England.  En  mindre  klaffbro  i  Rendsburg  är  beräknad 
för  50  kg/m2  och  Schmiedebriicke  i  Königsberg  för  20 
kg/m2. 

Till  grund  för  beräkningen  af  vridningsmekanismen  vid 
Hansa-Briicke  i  Stettin  har  lagts  ett  vindtryck  af  30 — 60 
kg/m2,  vid  Knippeisbro  i  Köpenhamn  50 — 75  kg/m2,  vid 
klaffbroar  i  Delfshafen  i  Rotterdam  samt  1  Amsterdam 
högst  75  resp.  70  kg/m2,  vid  en  klaffbro  i  Tilsit  20 
kg/m2  och  vid  klaffbroarna  öfver  Ruhr  i  Duisburg  30 — 
150  kg/m2.  Beträffande  den  sistnämnda  bron  uppgifves, 
att  ingen  sjötrafik  pågår  i  farleden  vid  starkare  vindtryck 
än  30  kg/m2. 

I  ett  nyligen  utkommet  arbete  om  rörliga  broar  af  Ho- 
lopp  uppgifves  50 — 100  kg/m2  såsom  lämpliga  och  fullt 
tillräckliga  vindbelastningar  för  klaffbroar  under  rörelse 
resp.  i  hvila  och  öppet  läge. 

De  förut  omtalade  amerikanska  specifikationerna  inne¬ 
hålla  följande  bestämmelser  om  vindtryck.  Enligt  Schnei- 
der  (år  1908)  är  98  kg/m2  under  alla  förhållanden  till¬ 
räckligt  för  dimensionering  af  vridningsmaskineriet  för  rör¬ 
liga  broar.  Detta  vindtryck  uppgifves  svara  mot  26,8 
m/s  enligt  formeln  p  =  0,136  v2.  Denna  formel  ger  emel¬ 
lertid,  som  nämndt,  allt  för  höga  värden  på  vindtrycket. 
(Enligt  Eiffels  formel  endast  56,5  kg/m2). 

Enligt  Greimers  specifikationer  för  rörliga  broar  (1911) 
skall  järnkonstruktionen  med  tillhörande  stöd  ete.,  vare  sig 
bron  befinner  sig  i  rörelse  eller  i  hvila,  beräknas  för  ett 
vindtryck  af  146  kg/m2  å  hela  den  utsatta  vindytan  såväl 
i  brons  längdriktning  som  sidvägen.  I  senare  fallet  anta- 
ges  den  effektiva  vindytan  till  1,5  gånger  brons  vertikal¬ 
projektion.  För  vridningsmaskineriet  däremot  föreskrifves 
ett  maximivindtryck  af  49  kg/m2,  alltid  verkande  vinkel¬ 
rätt  mot  en  yta  lika  med  brons  horisontalprojektion  i 
stängdt  läge,  hvad  klaff-  och  lyftbroar  beträffar,  samt  mot 
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ena  broarmen  å  en  yta  lika  med  dess  vertikalprojektion, 
då  det  gäller  svängbroar. 

Slutligen  har  broingenjören  vid  Lake  Shore  and  Michi¬ 
gan  Southern  Ry.  B.  B.  Leffler  utarbetat  särskilda  bestäm¬ 
melser  för  klaff-  och  lyftbroar  (mars  1914),  hvari  föreskrif- 
ves  en  vindbelastning  af  39  resp.  73  kg/m* 2  för  dimen¬ 
sionering  af  vridningsmaskineriet,  den  förra  för  bro  i  rö¬ 
relse,  den  senare  för  bro  i  hvila.  Järnkonstruktionen  skall 
1  dessutom  kunna  motstå  ett  vindtryck  af  73  kg/m2,  då 
bron  är  öppen  samt  122  kg/m2,  då  densamma  är  stängd. 

I  fråga  om  vindtryckets  beräkning  ansluter  sig  ingenjör 
Leffler  till  Eiffels  formel  p  =  0,078  v2,  hvarjämte  han 
1  framhåller,  att  hittills  i  allmänhet  gjort  sig  gällande  en 
;  tendens  att  räkna  med  för  högt  vindtryck.  Vid  starkare 
vind  än  39  kg/m2  anser  han  dessutom  ett  fartyg  icke  med 
säkerhet  kunna  navigera  i  en  broöppning. 

Konsulterande  ingenjörsfirmor,  såsom  The  Strauss  Bas- 
cule  Bridge  Co.,  The  Scherzer  Rolling  Lift  Bridge  Co.  och 
The  Strobel  Steel  Construction  Co.,  specialfirmor  för  klaff- 
och  lyftbroar,  räkna  i  regel  med  ett  vindtryck  af  49  resp. 
73  kg/m2  under  härofvan  angifna  förutsättningar. 

Såsom  illustration  till  ofvanstående  kan  förtjäna  omnäm¬ 
nas,  att  världens  största  enarmade  klaffbro  enligt  system 
Strauss  med  ett  teor.  spann  af  72  m,  hvilken  byggdes 
för  Baltimore  &  Ohio  R.  R.  öfver  Calumet  River  i  South 
Chicago  år  1912,  är  beräknad  under  ofvannämnda  förut¬ 
sättningar.  På  grund  af  en  vidliggande  svängbro,  som  i 
stängdt  läge  inkräktar  på  klaffbron  i  fråga  i  plan  —  sväng¬ 
bron  skall  framdeles  ombyggas  till  klaffbro  med  ändradt 
planläge  —  har  denna  klaffbro,  allt  sedan  den  blef  färdig, 
stått  fullt  öppen,  men  trots  det  utsatta  läget  alldeles  invid 
stranden  af  Michigan,  hvarifrån  det  blåser  mycket  hårda 
vindar,  har  nämnda  vindbelastning  ansetts  tillräcklig. 

I  Sverige  hafva  slutligen  under  de  sista  åren  af  mig 
konstruerats  åtskilliga  rörliga  broar,  såsom  klaffbro  öfver 
Ålkistans  kanal  för  Rimbobanan,  klaffbro  öfver  föreslagen 
farled  emellan  Baggensfjärden  och  stora  segelleden  genom 
Sågsjön,  klaffbro  öfver  Trollhätte  kanal  i  Trollhättan,  klaff¬ 
bro  öfver  Södertälje  kanal  för  dubbelspåret  Rönninge — 
Ström,  samt  3  stycken  olikarmade  svängbroar  öfver  Troll¬ 
hätte  kanal  m.  fl.,  hvilka  alla  i  berörda  hänseende  beräk¬ 
nats  för  50 — 100  kg/m2  vindtryck. 

Då  det  sålunda  å  ena  sidan  med  stöd  af  vindobserva¬ 
tioner  från  olika  orter  i  landet  kunnat  påvisas,  att  våra 
vindbelastningsantaganden  för  broar  i  allmänhet  äro  för 
ogynnsamma,  och  då  man  å  andra  sidan  på  flera  håll  i  ut¬ 
landet  med  betydligt  ogynnsammare  vindförhållanden  än 
hos  oss  ansett  sig  utan  risk  kunna  räkna  med  så  gynn¬ 
samma  vindbelastningsantaganden  vid  konstruerande  af 
rörliga  broar  som  de  ofvannämnda,  synes  fullgoda  skäl 
föreligga  att  här  i  Sverige  icke  sätta  ifrågavarande  vind¬ 
belastningar  högre  än  50  resp.  100  kg/m2.  Att  räkna 
med  ogynnsammare  förutsättningar  medför  endast  ökning 
af  anläggningskostnaden  för  bromaskineriet,  utan  att  någon 
extra  fördel  därmed  vinnes,  och  vi  böra  icke  anse  oss 
hafva  råd  att  belasta  anläggningskontot  för  våra  rörliga 
broar  med  onödigt  påhäng.  De  blifva  nog  dyrbara  ändå, 
om  de  skola  utrustas  så,  att'  de  fullt  motsvara  nutidens 
fordringar,  och  i  många  fall  skulle  säkerligen  de  höga 
vindbelastningarna  med  åtföljande  stora  kostnader  verka 
afskräckande  i  fråga  om  användningen  af  eljest  lämpliga 
och  önskvärda  nyare  brotyper,  hvilka  ur  vindbelastnings- 
synpunkt  möjligen  kunna  vara  mindre  fördelaktiga. 


Med  bestämmande  af  lämpliga  vindbelastningsantaganden 
sammanhänger  äfven  en  hel  del  andra  viktiga  spörsmål, 
såsom  grader  af  säkerhet  i  olika  fall,  bestämmelser  angå¬ 
ende  horisontala  och  vertikala  vindbelastningar  vid  sväng¬ 
broar  o.  d.  samt  regler  för  fasta  vindytans  beräkning  m.  m. 
Dessa  böra  naturligtvis  blifva  föremål  för  en  omsorgsfull 
pröfning  vid  utarbetande  af  nya  beräkningsgrunder  för  rör¬ 
liga  broar  men  har  jag  icke  haft  anledning  att  närmare 
ingå  härpå  i  detta  sammanhang. 

Genom  denna  undersökning  torde  emellertid  få  anses 
vara  ådagalagdt,  att  hittills  i  vårt  land  gällande  vindbe¬ 
lastningsantaganden  nämligen  150  kg/m2  för  belastad  bro 
och  250  kg/m2  obelastad  äro  onödigt  ogynnsamma.  Den 
senare  belastningen,  som  knappast  torde  kunna  förekomma 
här  i  landet  och  som  enligt  erfarenheten  dessutom  endast 
i  undantagsfall  är  utslagsgifvande  för  dimensioneringen, 
saknar  under  vanliga  förhållanden  all  praktisk  betydelse 
och  bör  därför  utgå  ur  bestämmelserna.  Med  utgångspunkt 
från  de?i  största  hittills  inom  land  konstaterade  vindhastigheten 
skulle  största  vindbelastningen  för  fasta  broar  med  nödig  mar¬ 
ginal  för  eventuella  justeringar  uppåt,  som  kunna  blifva  en 
följd  af  mera  omfattande  observationsmaterial  i  framtiden 
icke  behöfva  sättas  högre  än  100  kg/m2.  Tar  man  dessutom 
hänsyn  till,  att  större  vindhastigheter  föi ekomma  på  vissa  för 
hafsstormarna  utsatta  kuststräckor  samt  en  tvifvelsutan  icke  be¬ 
tydelselös  extra  säkerhet  med  af  seende  på  trafiklastens  dyna¬ 
miska  inverkan  sidvägen,  torde  en  vindbelastning  af  150  kg/m 2 
få  anses  såsom  ett  lämpligt  och  för  alla  förhållanden  tillräck¬ 
ligt  maximum  för  fasta  broar  samt  rörliga  i  stängdt  läge. 

Hvad  den  sistnämnda  kategorien  broar  angår,  bör  en  vind¬ 
belastning  af  50  kg/ m 2  för  bro  under  rörelse  och  100  kg/m 2 
för  bro  i  hvila  och  öppet  läge  vara  tillfyllest. 

För  broar  af  mera  ovanlig  storlek  och  konstruktion  eller 
å  platser  med  ovanliga  vindförhållanden  må,  om  så  anses 
behöfligt,  fastställas  speciella  vindbelastningsbestämmelser  i 
hvarje  särskildt  fall. 


MEDDELANDEN 


New  Yorks  nya  vattenledning.  Ett  storslaget  vattenled- 
ningsarbete  har  nyligen  i  hufvudsak  nått  sin  fullbordan  med 
anläggandet  af  New  Yorks  nya  vattenledning.  Staden  New 
York  har  nämligen  varit  nödsakad  att  skaffa  sig  en  ny  vatten¬ 
täkt,  och  har  för  detta  ändamål  utnyttjats  ett  på  källvatten 
rikt  område,  hvars  aflägsnaste  del  är  belägen  på  ett  afstånd 
af  c:a  335  km  från  stadens  centrum.  Området  omfattar  c:a 

2  300  km2  och  beräknas  kunna  lämna  en  vattenmängd  af 

3  028  000  m3  pr  dygn. 

För  uppsamlandet  af  den  erforderliga  vattenmängden  är  af- 
sedt  att  anlägga  3  samlingsreservoarer,  af  hvilka  dock  f.  n. 
endast  en,  Ashokanreservoaren  behöft  utföras,  emedan  det 
gamla  vattenledningsverket  t.  v.  skall  utnyttjas  vid  sidan  af  den 
nya  anläggningen.  Ashokanreservoaren  har  en  vattenyta  af 
2  050  ha,  och  har  för  anläggandet  af  densamma  inköpts  3  800 
ha  land.  På  området  funnos  7  byar  med  c:a  2  000  invånare, 
och  finner  man  nu  i  stället  på  denna  plats  en  betydande  sjö, 
hvars  djup  på  vissa  ställen  uppgår  ända  till  57  m.  Dess  strän¬ 
der  ha  en  sammanlagd  längd  af  64  km  och  har  i  en  dalgång 
måst  anläggas  en  damm  af  67  m  höjd.  Vid  högvattenstånd 
beräknas  reservoaren  rymma  490  000  000  m3,  motsvarande  vat- 
tenbehofvet  för  260  dagar.  Högvattenytans  höjd  öfver  hafvet 
utgör  170  m. 

Från  denna  reservoar  ledes  vattnet  till  New  York  genom 
en  storartad  tunnelanläggning,  på  några  få  ställen  ersatt  med 
smidesjärnsledningar.  Ledningarnas  sammanlagda  längd  är  c:a 
192  km. 

För  att  i  möjligaste  mån  säkerställa  vattentillförseln  i  hän¬ 
delse  af  afbrott  i  ledningen  äro  tvenne  reservoarer  anlagda, 
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den  ena,  Kensicoreservoaren,  c:a  123  km  från  Ashokan  med 
en  rymd  af  151  000000  m3  och  högvattenytan  108  m  öfver 
hafvet.  Denna  reservoar  har  till  uppgift  att  skydda  staden  för 
vattenbrist,  om  fel  skulle  uppstå  å  tunnelledningen  ofvanför 
densamma.  Den  andra  skyddsreservoaren,  New  Hill,  är  belä¬ 
gen  intill  stadsgränsen  24  km  söder  om  Kensico  och  rymmer 
c:a  3  400  000  m3.  Denna  reservoar,  hvars  högvattenyta  ligger 
90  m  öfver  hafvet,  har  till  uppgift  dels  att  utjämna  växlingarna 
i  förbrukningen  dels  äfven  att  t.  ex.  vid  en  större  eldsvåda 
kunna  tillgodose  ett  väsentligt  ökadt  tillfälligt  vattenbehof. 
Den  är  medels  en  mur  delad  i  tvenne  delar,  och  är  i  denna 
mur  hufvudledningen  till  staden  inlagd  och  är  i  öfrigt  så  an- 
ordnadt,  att  reservoaren  kan  helt  afstängas  från  ledningen. 

Den  från  New  Hill-reservoaren  utgående  delen  af  ledningen 
är  framdragen  på  ett  djup  under  marken,  varierande  mellan 
220  och  60  m,  på  h vilket  senare  djup  tunnelledningen  är  dra¬ 
gen  in  under  stadens  gatuplan.  För  ledningen  i  sin  helhet 
ha  hufvudsakligen  4  olika  utföringssätt  kommit  till  användning, 
nämligen  gräfda,  öfvertäckta  tunnlar,  tunnlar  med  fall  och 
under  tryck  samt  smidesjärnsledningar.  De  öfvertäckta  tunn¬ 
larna  hafva  en  sammanlagd  längd  af  88  km  och  äro  utförda 
af  betong  med  hästskoformad  sektion,  5,2  .  5,4  m  samt  öfver¬ 
täckta  med  jord.  De  i  berg  sprängda  tunnlarna  ha  likaledes 
hästskoformad  sektion  och  äro  af  dimensionerna  3,2  .  2,1  m. 
Sammanlagdt  7  sektioner  äro  utförda  för  tryck  med  cirkulär 
genomskärning  af  4,3  m.  Ledningar  af  smidesjärn  finnas  en¬ 
dast  på  de  sista  9  km  och  äro  af  2,75,  3,1  och  3,4  m  diameter. 

Arbetets  utförande,  särskildt  inom  stadsområdet  med  dess 
nät  af  ledningar  och  trafiktunnlar  i  många  våningar,  har  gif- 
vetvis  erbjudit  stora  svårigheter.  Detta  har  äfven  varit  anled¬ 
ningen  till  det  stora  djup,  på  hvilket  tunnelarbetet  utförts. 
Endast  på  24  ställen  inom  staden  har  man  med  nedstignings- 
schakt  varit  i  dagen. 

Själftrycket  är  tillräckligt  för  att  få  vattnet  upp  till  2C:de 
våningen  i  skyskraporna. 

(Internationale  Zeitschrift  filr  Wasserversorguug,  n:r  12, 

1914.)  J-  B,n- 
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Blomquist,  E.,  Renquist,  Ii.,  Vattenståndsiakttagelser  vid 
Finlands  kuster.  Medd.  fr.  Hydrografiska  Byrån  I.  Helsing¬ 
fors  1914,  stor  8°,  429  s.  19  fig.  17  pl-  7,25  kr. 

Öfver  vattenståndsväxlingarna  i  de  Finland  omgifvande 
hafven,  Finska  och  Bottniska  vikarna,  hafva  observationer 
utförts  vid  en  del  lotsplatser  alltsedan  1852.  Till  att  börja 
med  voro  dock  dessa  rätt  få  till  antalet,  h varjämte  iakttagel¬ 
serna  utfördes  oregelbundet  och  utan  någon  ordentlig  kon¬ 
troll  af  peglarnas  nollpunkter.  År  1888  inrättades  däremot 
genom  Öfverstyrelsen  för  väg-  och  vattenbyggnader  ett  flertal 
nya  stationer,  vid  hvilka  dagliga  observationer  utfördes,  hvar- 
jämte  fixpunkter  anordnades.  Från  år  1909  har  Hydrogra¬ 
fiska  byrån  öfvertagit  en  del  af  dessa  peglar,  nämligen  Viborg, 
Skuru,  Räfsö,  Brändö,  Yxpila  och  Toppila,  den  senare  be¬ 
lägen  invid  Uleåborg,  och  ha  observationerna  å  dessa,  under 

i  allmänhet  perioden  1889  —  1912,  sammanförts  dels  i  tabeller, 
dels  grafiskt.  Då  arbetet  framförallt  afser  att  fylla  ett  prak¬ 
tiskt  behof,  ha  i  hufvudsak  uträknats  frekvens-  och  varaktig- 
hetstal,  dels  för  hvarje  månad  under  de  särskilda  åren  inom 
berörda  period,  dels  ock  summations-  och  medelvärden  för 
hela  perioden. 

Planscherna  upptaga  månads-  och  årsmedeltal  samt  extrem¬ 
värden  af  vattenstånden.  Intressant  är  att  se,  hurusom  varia¬ 
tionen  å  speglarna  är  störst  längst  in  i  hafsvikarna,  nämligen 
vid  Viborg  och  Uleåborg,  under  det  att  minsta  växlingarna 
förefinnas  å  Lemströmspegeln  å  Åland.  Mellan  de  exceptio¬ 
nella  hög-  och  lågvärdena  utgör  sålunda  differensen  vid  Vi¬ 
borg  276  cm,  vid  Toppila  225  cm,  men  vid  Lemström  endast 
180  cm. 

Värdet  af  detta  statistiska  arbete  såväl  för  hamnbyggaren 
som  för  fiskeritjänstemannen  och  kustlandtbrukaren  kan  icke 
öfverskattas.  Våga  vi  hoppas,  att  K.  Nautisk-meteorologiska 
byrån  här  hemma  skall  följa  exemplet  och  delge  oss  något  af 
det  rikhaltiga  och  värdefulla  material,  de  samlat  från  våra  icke 
fåtaliga  kustpeglar?  I  så  fall  har  föreliggande  arbete  gjort  oss 
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dubbel  nytta.  Eller  förresten,  hvarför  skall  vår  Hydrogra¬ 
fiska  byrå  absolut  bindas  vid  färskvattnen. 

Boken  innehåller  äfven  en  del  rent  vetenskapliga  bearbet¬ 
ningar  af  de  gjorda  observationerna,  exempelvis  beräkning  af 
den  sekulära  landhöjningen.  Särskildt  intressant  är  en  liten 
karta  med  sekulärisobaser  öfver  Skandinavien,  angifvande 
bland  annat  den  största  höjningen  af  Sveriges  kuster  till  trak¬ 
ten  af  Sundsvall  med  omkring  88  cm. 

Det  gedigna  arbetet  utgör  ännu  ett  vackert  prof  till  de 
många  andra  på  Hydrografiska  byråns  i  Helsingfors  utom¬ 
ordentliga  arbetsförmåga  och  skicklighet.  E.  O.  E. 

Gullander.  P.  Teori  för  grundpalningar  14,5x23  cm,  80  s. 
25  textfig.  1  pl.  P.  A.  Norstedt  &  Söners  förlag.  2,25  kr. 

Förf.  redogör  för  hållfasthetslärans  tillämpning  å  pålknippen, 
betraktade  såsom  stela  system,  och  beräknar  därvid  de  krafter, 
som  komma  att  åverka  hvarje  särskild  påle  i  det  stela  syste¬ 
met,  då  belastningsresultatet  är  kändt  till  storlek,  riktning  och 
läge,  hvarvid  förutsättes  proportionalitet  mellan  påkänning  och 
förskjutning  å  pålhufvud. 

De  uppställda  formlerna  visa  ett  direkt  tillämpande  af  be¬ 
greppen  tröghetsmoment,  centrifugalmoment,  kärnfigur  etc. 
på  en  sektionsarea,  sammansatt  af  pålsektionernas  alla  ytor, 
sammanförda  till  ett. 

Formlernas  uppställning  och  användning  är  fullt  klar  och 
förtydligas  ytterligare  genom  exempel,  hvilka  i  allmänhet  synas 
vara  väl  valda. 

Dock  torde  kunna  ifrågasättas  lämpligheten  af  ett  sådant 
exempel  som  n:r  6  å  sid.  34,  hvari  uträknas  fjädringen  i  grun¬ 
den  till  en  skorsten  och  därmed  förenad  sidoförskjutning  vid 
toppen.  Det  är  dels  af  föga  intresse  och  lämnar  med  största 
sannolikhet  ett  från  verkligheten  afvikande  resultat,  i  det  att 
problemets  förutsättningar  äro  betydligt  mera  invecklade  än 
hvad  beräkningarna  gifva  vid  handen. 

Slutorden  kompensera  i  viss  mån  den  gjorda  anmärkningen, 
i  det  att  en  kortfattad  kritisk  belysning  framställes  beträffande 
gjorda  förutsättningar  och  antaganden. 

Som  nämnts  afser  framställningen  så  godt  som  uteslutande 
kraftfördelningen  inom  pålknippen,  men  ej  beräkning  af  en 
påles  bärighet. 

För  beräkning  af  en  påles  bärighet  lämnas  i  bokens  slut 
lämplig  litteraturhänvisning  äfvensom  en  tabell,  utvisande  bärig¬ 
heten  å  friktionspålar  af  olika  längder  med  hänsyn  till  speci¬ 
ellt  i  Göteborg  rådande  grundförhållanden.  H.  Kr — r. 
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NYA  KARTOR. 


1.  Rikets  allmänna  kartverk. 

a.  Topografiska  afdelningen. 

Skala  /  ;  50  000  (konceptkartor).  Pris 

N-.r  88  Ekshärad  NO,  SV,  SO  .  L°° 

»  87  Fryksände  SO  . : .  1.°° 

»  78  Ramsjö  NV,  SV,  SM  .  L°° 
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»  103  Mora  .  °>5° 
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Pris 

Siljansdalen  (hopvikt  i  klotpärm)  .  i,25 

Skala  /  :  400  000  (öfversiktskarta  öfver  Sverige). 


N:r  7  Norrköping  .  i,so 

»  9  Stockholm  .  i  iSO 

»  11  Uppsala  .  i)SO 

b.  Ekonomiska  afdelningen 
Skala  1 ;  20  000 

Börringe  kloster  .  2,50 

Grönbo  .  1)00 

Hägernäs  . i)00 

Karmansbo  , .  j  i00 

Klörup  .  2,50 

Morskoga  .  ,  (00 

Refvinge  .  2,50 

Seglingsberg .  lj00 

Skabersjö  . 2,50 

Surahammar . ii0o 

Trehörningsklack .  ij00 

Trälleborg  .  2jSO 

Uttersberg .  1,00 
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Vrenninge  .  i)00 

2.  Sveriges  geol.  undersökning. 
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N:r  149  Kisa  (E.  Svedmark,  32  s.  -f  1  pl.)  .  2,00 


3.  Öfriga  utgifvare. 

Hellström.  2  Blekinge  landskapskarta  m.  statist, 
uppg.  Skala  1 :  250  000.  Grafiska  förslaget, 


Malmö. 

Tryckt  å  ppr  .  1,00 

»  »  lärft .  2,00 

Uppf.  o.  fern .  2,50 

Pettersson,  N.  P.  Reskarta  öfver  Sverige. 

39  uppl.  Hopvikt  .  i,oo 

Kart .  1,25 

Uppf .  ?,25 

Väggkarta,  uppf .  3,00 

»  fern .  3.75 

Svenska  Turistföreningen. 

N:r  13  Stora  Sjöfallsområdet  i  Lule  lappmark  (J.  Frödin) 

Sk.  i:io  000 .  1,00 
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(6 — 10).  —  Der  Eisenbeton  im  Bau  von  Dampfkesselanlagen 
(6-10). 

Arbetsmaskiner  och  transportmedel.  Land  and  water 
dredge*  (11 — 25).  —  Special  tractor  truck  as  auxiliary  to  elec- 
tric  locomotive*  (11 — 25).  —  Build  huge  hook  block  for  rail- 
road*  (11 — 25).  —  A  new  back  filling  machine*  (11 — 25).  — 
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ken*  (8 — 6).  —  Pont  suspendu  sur  la  Seine,  ä  Vitry.  Con- 
stuction  d’une  nouvelle  route  dans  la  banlieue  sud-est  de  Pa¬ 
ris*  (14 — 8).  —  A  curious  chapter  in  bridge  history*  (10 — 25). 
A  railway  bridge  span  pushed  off  its  pier  by  a  barge*  (10 — 
26).  —  Fall  of  a  312  ft.  timber  combination  bridge*  (10 — 26). 
Building  emergency  suspension  bridge*  (10 — 26).  —  Des  Moi- 
nes  River  viaduct:  C.,  M.  and  St.  P.  railway*  (10 — 23).  —  A 
reinforced-concrete  truss  bridge,  Las  Vegas,  N.  M.*  (10—23). 
Die  Strassendrehbriicke  iiber  den  Kaiser-Wilhelm-Kanal  bei 
Rendsburg*  (4 — 49).  —  Detroit-Superiorbridge,  Cleveland  Ohio* 
(10 — 25).  —  Unusual  method  of  bridge  erection*  (10 — 24).  — 
Steel  guyed  derrick  for  bridge  erection*  (10 — 24).  —  Der  Um- 
bau  der  Richterei  der  Briickenbauwerkstatt  der  Gutehoffnungs- 
hiitte  in  Sterkrade*  (8 — 6)  —  Westminster  hall*  (9 — 2  530).  — 
Eine  Dachkonstruktion  von  16,20  m.  Spannweite*  (6 — 10).  — 
Large  steel  arch  roof  eigth  coast  artillery  armory,  New  York 
City*  (10 — 25). 
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Qator  och  vägar.  Pennsylvania  track  elevation  and  grade 
separation  at  Cleveland*  (11—25).  —  Memoria  de  la  Inspec- 
ciön  general  de  calzadas  de  la  Municipalidad  de  la  Capital* 
13).  —  Computation  of  lot  lines  on  curved  streets* 
10 — 26).  —  >Blowing-up»  of  woodblock  pavements;  Expan¬ 
sion  joints  in  pavements  (10 — 23).  —  Recording  the  under- 
ground  structures  in  Los  Angeles  streets  (10 — 23).  —  The  sub- 
sidences  in  the  streets  of  Paris*  (9—2  529,  2  530.)  —  State- 
highway  organization  and  work  in  Connecticut*  (10 — 25).  — 
Saving  old  macadam  pavements  in  Philadelphia*  (10  —  24).  — 
Classification  of  pavements  and  bidding  form,  departement  of 
public  improvements,  Omaha,  Neb.  (10 — 24)  —  Achievemeuts 
of  Philadelphia  highwav  bureau  for  1913*  (1 1 — ‘24). 

Järnvägar  och  bangårdar.  Campbellford,  Lake  Ontario 
&  Western  railway*  (11—24).  —  Mededeelingen  omtrent  het 
Electrisch  bedrijf  der  Zuid-Hollandsche  Electrische  Spoorweg- 
Maatschappij*  (16 — 29).  —  Overgaugskurver  mellem  sammen 
satte  Kurver  (21—26).  —  Das  aluminothermische  Schienen- 
schweiszverfahren*  (25 — 27).  —  Eisenbeton-Langschwellen  im 
Strassenbahnbau*  (23—27).  —  Die  Auswechslung  der  alten  ein- 
gleisigen  Ueberbauten  der  Eider-Briicke  bei  Friedrichstadt* 

(23 _ 26).  —  Vom  Bau  der  ostafrikanischen  Mittellandbahn. 

Von  Tabora  zum  Tanganjika-See*  (19 — 1).  —  Die  Schweize- 
rischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1913(19 — 25).  —  Report  system 
in  Connecticut  highway  departement*  (11—25).  —  Replacing 
a  broken  bridge  panel  post  under  traffic*  (11—25).  —  La  ré- 
pétition  des  sigtiaux  sur  les  locomotives.  Dispositif  Gamus 
monté  sur  portique,  pour  actionner  le  sifflet  des  locomotives* 

(14 _ 10).  —  Weichenverbindung  zwischen  gekrummten  Glei- 

seu*  (13  — 13).  - —  tiber  das  anbringen  von  Gleisklemmen  gegen 
Schieuenwandern  und  iiber  die  »EinheiGklemme»  (13—13)-  — 
A  new  type  of  spring  rail  frog*  (10 — 26).  —  A  combined  pneu- 
matic  and  friction  Bumper  for  terminal  tracks*  (10—24).  — 
Railway  destruction  and  repair  in  Mexico  (10—23).  The  rail- 
ways  of  Asiatic  Turkey  (9—2530).  — Railway  economics  in  the 
United  States  and  New  South  Wales  (9—2  529).  —  Double- 
deck  freight  houses*  (10—25).  —  Construction  work  on  the 
railway  excliange  building,  St.  Louis,  Mo*  (10 — 25).  —  Rail¬ 
way  cross-section  calculations  simplified*  (10 — 24).  —  Les  trans- 
formationes  de  la  gare  Saint-Lazare  å  Paris.  Améliorations 
apportées  aux  services  de  bagages,  de  voyageurs  et  de  messa- 
geries*  (14— 9). — -  Union  station  at  Dallas,  Texas*  (10 — 26)  — 
Empfangsgebäude  der  Lokalbahn  Schliersee  Bayrischzell*  (4 — 
53).  —  Demolition  of  old  trainshed  union  passenger  depot, 
Cleveland,  Ohio*  (10 — 24). 

Stadsbyggnad.  Skoien  Hovedgaard*  (21  —  27).  —  U ber  den 
Staud  des  Städtebaues  (25 — 26).  —  Vom  Holländischen  Städte- 
bau  in  alter  und  neuer  Zeit  (20—6).  —  Ein  Nachwart  zum 
ersten  Internationalen  Städtekongress  in  Gent  1913  (20 — 6). 
—  Zum  Bebauungsplan  zwischen  Leipzig — Altstadt  und  Völ- 
kerslachtdenkmal*  (20 — 6).  —  Die  Schweizerstädte  an  der  Lan- 
desaustellung  in  Bern  1914*  (19  — 1).  —  City-planning  compe- 
tition  awards,  Richmond,  Calil*  (10 — 26).  —  National  confe- 
rence  on  city  planning  (10 — 23).  - —  Der  niederländische  Städte- 
bau  in  Geschichte  und  Gegenwart  (4 — 52).  —  Progress  in  city 
planning  (10 — 24). 

Hydrografi  och  flodbyggnader.  Restraining  effect  of  fo¬ 
rests  on  sudden  melting  of  snow  (11 — 24).  —  Die  HocliAvasser- 
katastrophe  in  Graz  am  16  Juli  1913*  (25 — 27).  —  Teoria  del 
Colpo  d’Ariete  (Theorie  des  Wasserstosses)  (19—25).  —  A  pro- 
portional-flow  weir*  (10 — 26).  —  Hydrographic-survey  methods, 
Cape  Cod  Canal  channel  excavation*  (10 — 26).  —  Records  of 
heavy  rainfall  and  runoff  in  Porto  Rico  (10 — 25).  —  Comparison 
of  weir  discharge  as  computed  by  four  standard  formulas* 
(10 — 24).  —  Current  meters  for  measuring  the  flow  in  large 
pipes*  (10 — 24)  —  Increasing  height  of  concrete  dam  curved  on 
72-foot  radius*  (1 1 — 25).  —  Progress  report  on  floods  and  flood 
prevention  (11 — 24).  —  Le  barrage  en  béton  armé  de  la  Big 
Bear  valley*  (14 — 8).  —  A  flood  in  Boulder  Creek,  Colorado, 
with  damage  to  water  works*  (10 — 26).  —  Progress  on  the 
Arrowrock  dam*  (10 — 24).  —  The  construction  of  hydraulic 
fill  levees*  (10 — 24).  —  The  chinese  flood  prevention  engiuee- 
ring  commission*  (10 — 23).  —  Some  movable  dam  crests*  (10 


_ 23).  —  A  dry-land  mattress  on  the  Mississippi*  (10 — 23).— 

Preliminary  investigations,  construction  sluicing  and  core  samp¬ 
ling  at  the  Somerset  dam*  (10 — 23). 

Kraftverk.  Die  Turbinenanlage  der  Papierfabrik  von  Giin- 
ther  &  Richter  in  Wernsdorf  (Sachsen)*  (23 — 26,  27).  —  Die 
neue  Kraftiibertragungs-Anlage  der  Shawinigan  Water  &  Po¬ 
wer  Co.  in  Montreal*  (19—26).  —  Vom  Bau  der  Wasserkraft- 
anlage  Faal  a.  d.  Drau*  (19  —  25).  —  Movable  crests  for  dams* 
(11—25).  — Salmon  River  hydroelectric  development*  (11 — 24). 

—  Étude  expérimentale  des  pertes  de  charge  dans  une  con- 
duite  en  ciment  armé*  (14 — 10).  —  Water-pover  development 
of  the  Southern  aluminium  Co,  near  Whitney,  N.  C.*  (10  — 
24).  —  The  Panama  Canal,  Gatun  hydroelectric  station*  (9 
— 2  531).  —  Further  hydro-electric  power  undertakings  in 
Norway  (9 — 2  531). 

Farleder  och  hamnar.  Die  neue  Schiffartsshleuse  bei  Dör 
werden  a.  d.  Wesei*  (23 — 24).  —  Het  Suezkanaal  in  1913  (16 
— 26).  —  Les  travaux  de  correction  de  la  Loire  maritime* 
(,4 — 9),  _  Water  terminals  on  the  Mississippi  river  (10 — 24)- 

—  Unwatering  equipment  for  pressure  tunnels  of  the  Catskill 
aqueduct*  (10 — 23).  —  Die  Erweiterung  des  Kaiser-Wilhelm- 
kanals*  (4—50,  51,  53,  54).  —  Bremens  Entwicklung  auf  dem 
Gebiete  des  Hafen  und  Strombaues  seit  1880*  (23—23).  —  Der 
Osthafen  zu  Berlin*  (23—27).  —  Effect  of  storms  on  break-wa- 
ters  (11  —  24).  —  Large  reinforced-concrete  pier  at  Halifax* 
(n — 24).  —  Pile  and  concrete  sea  wall  for  land  reclamation 
at  New  Orleans*  (10—26).  —  Reinforced-concrete  steam-ship 
piers,  Havana,  Cuba*  (10—26).  —  Neuere  Eisenbetonbauten 
in  Hauptseehäfen  und  Mittel  zu  ihrer  Sicherung*  (6—10).  — 
The  new  joint  dock  at  Hull*  (9  —  2530,  2531). 

Vatten=  och  afloppsledningar.  Sarpsborg  nye  vandvaerk* 
(21—25).  —  Slow  sand  and  mechanical  filter  costs  (11  —  25); 

—  Canada’s  largest  tank*  (11—25).  —  New  water  supply  for 
Waco,  Texas*  (1 1 — 25).  —  Subaqueous  connections  between 
tunnels  and  pump  wells  in  Chicago*  (11 — 25).  —  Value  of  the 
proper  location  for  elevated-storage  reservoirs  (11 — 24).  — 
Vandvserkspumpemaskiner*  (17 — 53).  —  A  large  drifting-sand 
waterfiltration  plant  for  Toronto,  Ont.  (ic — 26).  —  A  large 
elevated  water  tank  at  St.  Thomas,  Ont.*  (10—26).  —  Condi- 
tion  of  the  interiör  of  a  48-iu.  riveted-steel  water  main  after 
17  yearsservice*  (10 — 23).  —  The  new  water  supply  for  the 
city  of  New  York*  (9—2  529).  —  Das  Wasserverk  in  Militsch 
in  Schles*.  (6—10).  —  Removal  of  oil  and  gas  from  drinking  wa¬ 
ter  (10 — 25).  — •  New  water  intake  at  Milwaukee*  (10 — 25).  — 
Air-valves  011  water-supply  mains  (10 — 24).  —  Operating  results 
at  Minneapolis  filtration  plant  (11—25).  —  Condition  of  Steel 
pipe  after  seventeen  years’  service*  (11  —  24).  —  Rapid  construc¬ 
tion  of  a  small  sewerage  system  by  trenching  machines*  (10 
— 26).  —  Andubon  sewage-treatment  plant*  (10 — 26).  —  Laying 
a  24-in.  cast-iron  multiple  discharge  sewer  outlet;  Vincennes, 
Ind.*  (10—24).  —  Sewage-treatment  works  for  Rochester,  N. 
Y.*  (10—23).  —  Explosive  gases  in  sewers  (10—25). 

Kulturteknik.  State  aid  for  settlers  on  irrigation  develop- 
ments  (11 — 24).  —  Irrigation  service  as  an  electnc-power  load. 
Experience  of  the  Minidoka  project*  (10 — 23).  —  State  aid 
to  irrigation  farmers  (10 — 23).  —  The  royal  agricultural  so- 
ciety's  show*  (9 — 2  531).  —  Protection  against  inundation  in 
Holland*  (10 — 25). 

Öfrigt.  Zur  Maxima-  und  Minimatheorie*  (25 — 25).  —  Die 
neuen  Wasserrechtsgesetze  (25—25).  —  Jubilseumsutstillingen 
1914*  (21  —  25).  —  Direcciön  general  de  caminas  de  la  provin- 
cia  de  Buenos  Aires  (15 — 12,  13).  —  Tornado  wrecks  Great 
Lake  structures*  (11  —  25).  —  Status  of  engineering  organiza¬ 
tion  in  the  United  States  (11—24).  —  Engineering  features  of 
the  Panama — Pacific  International  Exposition  (1 1 — 24).  —  For¬ 
slag  til  Almindelige  Betingelser  for  Arbejder  och  Leverancer 
(17  —  50).  —  Eenige  mededeelingen,  hoofdzakelijk  betreffende 
den  dienst  der  Gemeentewerken  van  Enschede*  (16—26).  — 
Shall  cost  or  value  of  public-ultility  service  be  the  basis  of 
rate  (10 — 25).  —  A  lumber-yard  fire  which  wrecked  two  steel 
viaducts,  Cleveland,  Ohio*  (10 — 23).  —  Engineering  work  at 
Chicago  during  1914  (10 — 24). 
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Om  afdunstningsmätningar,  af  fil.  doktor  A.  Wallén.  Kemisk  bestämning  af  den  i  ett  vattendrag  framgående 
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Betongens  tryckhållfasthet  vid  kubprofver,  af  professor  O.  E.  Westin. 
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OM  AFDUNSTNINGSBESTÄMNINGAR. 

Af  fil.  doktor  A.  Wallen,  Stockholm. 


Afdunstningen  är  en  faktor,  som  för  flera  hydrografiska 
och  klimatologiska  frågor  är  af  vikt  att  känna.  Den  .  är 
emellertid  ganska  svår  att  bestämma,  om  man  vill  hafva 
värden,  som  verkligen  motsvara  de  naturliga  förhållandena. 
Man  måste  nämligen  skarpt  skilja  från  de  verkliga  de  värden  å 
afdunstningen,  som  erhållas  genom  de  vanliga  meteorologiska 
mätningarna,  då  man  låter  vattnet  afdunsta  från  ett  öppet 
kärl,  skyddadt  eller  oskyddadt  mot  solstrålningen.  I  dessa 
fall  erhåller  man  nämligen  endast  värden  å  afdunstnings- 
förmågan,  d.  v.  s.  huru  mycket,  som  afdunstar,  om  vatten 
alltid  i  tillräcklig  mängd  finnes  till  hands.  Närmast  bör 
den  sålunda  uppmätta  afdunstningen  motsvara  afdunstnin¬ 
gen  från  vattendragen,  ehuru  också  därvidlag  så  stora 
skiljaktigheter  bestå  mellan  förhållandena  i  naturen  och  i 
afdunstningsmätarna,  att  värdena  icke  äro  praktiskt  till¬ 
lämpliga.  Ännu  mera  olika  äro  förhållandena,  då  det  gäl¬ 
ler  afdunstningen  från  landområden  med  deras  skiftande 
mark-  och  vegetationsbeskaffenhet  och  växlande  vatten¬ 
tillgång.  Genom  direkt  uppmätning  kan  afdunstningen  i 
detta  fall  endast  bestämmas  från  smärre  försöksytor,  och 
resultaten  från  dessa  äro  svåra  att  öfverföra  på  de  natur¬ 
liga  förhållandena. 

Då  frågan  om  att  uppmäta  afdunstningen  från  vatten¬ 
dragen  särskildt  är  af  stor  betydelse,  hafva  under  senare 
år  på  flera  platser  undersökningar  ägt  rum  och  metoder 
utexperimenterats  härför  äfvensom  beträffande  sambandet 
mellan  den  uppmätta  afdunstningen  från  sjöytan  och  den, 
som  erhållits  genom  samtidiga  mätningar  på  land  medelst 
afdunstningskärl  eller  medelst  Wilds  evaporimeter.  De 
viktigaste  af  dessa  undersökningar  torde  vara  dels  de 
nordtyska,  dels  de  amerikanska.  Tyvärr  föreligga  ännu 
icke  de  fullständiga  redogörelserna  för  dessa  undersöknin¬ 
gar  utan  blott  preliminära  sammandrag.  De  möjliggöra 


dock  en  inblick  i  frågan,  som  kan  vara  af  värde,  då  det 
gäller  att  bedöma,  huruvida  vi  lämpligen  också  i  vårt  land 
böra  anordna  dylika  afdunstningsmätningar. 

Det  kan  förtjäna  att  erinras  om,  att  framlidne  major 
G.  Nerman  under  flera  år  lät  utföra  afdunstningsmät¬ 
ningar  medelst  en  mätare,  som  var  nedsänkt  uti  Hjäl¬ 
maren  till  nära  sjöns  nivå.  Uti  tab.  i  har  jag  samman¬ 
fattat  resultaten  af  dessa  mätningar  för  månaderna  maj 
till  september  under  i  o-årsperioden  i8go — 99.  Man  fin¬ 
ner  af  denna,  att  afdunstningen  i  medeltal  för  denna  pe¬ 
riod  utgjort  408  mm.  Den  högsta  afdunstningen  per 
vecka  motsvarade  5,4  mm  per  dag  och  uppmättes  5  — 11 
juni  1892.  I  allmänhet  inträffade  den  högsta  afdunst¬ 
ningen  under  året  omkring  midten  af  juni.  För  återsto¬ 
den  af  året  har  Nerman  användt  de  medelst  Wilds  eva¬ 
porimeter  i  Stockholm  funna  beloppen.  Detta  är  dock 
icke  lämpligt.  Bättre  är  att  antaga  den  i  Stockholm  funna 
procentiska  fördelningen  på  de  olika  månaderna  gälla 
också  för  Hjälmaren  och  sålunda  beräkna  storleken  af 
afdunstningen.  För  året  erhålles  då  en  afdunstning  från 
Hjälmaren  af  580  mm,  fördelad  på  de  olika  månaderna 
såsom  tab.  2  visar.  I  enlighet  med  resultaten  af  dessa 
mätningar  brukar  man  vanligen  i  Sverige  antaga  och  räkna 
med  en  sjöafdunstning  af  600  mm. 

Vill  man  erhålla  möjligast  riktiga  värden  å  sjöafdunst- 
ningens  storlek  genom  direkta  mätningar,  fordras  ett  fler¬ 
tal  försiktighetsåtgärder,  som  göra  dessa  mätningar  både 
dyrbara  och  besvärliga,  åtminstone  för  oskolade  observa¬ 
törer.  De  af  Landesanstalt  fur  Gewässerkunde  under  led¬ 
ning  af  Bindemann  anordnade  undersökningarna  torde  i 
dessa  hänseenden  hafva  uppfyllt  alla  fordringar1. 

1  Karl  Fischer,  Maurers  Verdunstungsmessungen  an  Alpenseen  und 


Tab.  I.  Afdunstningen  i  Hjälmaren  efter  Nerman. 


Å  r 

Maj 

mm 

Juni 

mm 

Juli 

mm 

Aug. 

mm 

Sept. 

mm 

Summa 

Högsta  afd. 
per  vecka 
i 

mm/dygn 

T  i  d 

I89O 

125,0 

96,6 

81,3 

74,9 

44,0 

421,8 

4,7 

22 — 28  juni 

1891 

64,8 

126,0 

134,5 

62,3 

50,6 

438,2 

4,8 

7—13  * 

1892 

75,6 

1 13. 1 

90,8 

90,° 

42,0 

411,5 

5,4 

5— 11  » 

1893 

111,4 

114,8 

122,7 

86,4 

41,1 

476,4 

5.1 

2 —  S  » 

1894 

80,1 

87,6 

96,9 

80,4 

46,2 

39L2 

4,8 

I —  7  juli 

1895 

76,5 

138,4 

95,5 

60,4 

37,7 

408,5 

4,5 

2 —  8  juni 

1896 

85,6 

120,7 

77,2 

46,2 

29,3 

359,° 

5, 2 

14 — 20  » 

1897 

73.9 

129,4 

103,5 

87,8 

44,2 

438,8 

4,7 

20 — 26  » 

1898 

66,5 

89,2 

65,7 

67,4 

48,9 

337,7 

3,7 

5 — 1 1  » 

1899 

87,6 

68,9 

118,5 

96,9 

21,3 

393,2 

5,0 

9  —  15  juli 

Med. 

84,7 

O 

OO 

Cn 

98,7 

75,3 

40,5 

407,7 

4,8 

15 — 21  juni 
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Tab.  2.  Afdunstningens  årliga  fördelning  i  Hjälmaren. 


Månad 

Afd. 

mm 

Månad 

Afd. 

mm 

Månad 

Afd. 

mm 

Månad 

Afd. 

mm 

19 

13 

12 

mars  . 

25 

48 

93 

juni . 

106 

sept . 

46 

april 

juli  . 

93 

okt . 

31 

febr.  . 

maj  . 

aug . 

71 

nov . 

23 

Vinter 

44 

Vår 

166 

Sommar 

270 

Höst 

100 

Mätningarna  utfördes  till  en  början  i  Grimnitzsjön. 
Denna  har  en  yta  af  8  km2  och  ett  största  djup  af  2 1 
m.  Dess  form  är  elliptisk  med  axlar  af  resp.  ca  4  och 
2,5  km  längd.  Den  ligger  åt  alla  sidor  ganska  fritt  med 
flacka  stränder,  och  sjöytan  är  sålunda  starkt  utsatt  för 
vindarna.  Afdunstningen  borde  därför  vara  tämligen  lika 
rundt  om  på  ett  och  samma  afstånd  från  stranden.  För 
säkerhets  skull  hafva  dock  parallelliakttagelser  utförts  vid 
såväl  västra  som  östra  stranden.  Vid  den  sistnämnda 
började  de  dock  först  hösten  1911,  och  några  resultat 
från  dessa  äro  ännu  okända.  Vidare  hafva  under  de  se¬ 
naste  åren  mätningar  utförts  också  i  Werbellinsjön,  som 
ligger  helt  nära  Grimnitzsjön,  skild  från  denna  endast  ge¬ 
nom  en  smal  moränkulle  men  i  öfrigt  olikartad,  då  den 
är  långsträckt  och  ligger  i  skogig  omgifning,  djupt  ned¬ 
skuren  med  vattenytan  22  m  under  Grimnitzsjöns.  Afdunst- 
ningsmätningar  hafva  vidare  planerats  och  möjligen  på¬ 
börjats  uti  Ederdalspärrningen  i  Waldeck  samt  i  Goplo- 
sjön,  den  förra  i  ett  nederbördsrikt  berglandskap,  den  se¬ 
nare  uti  Nordtysklands  torraste  trakter. 

Mätanordningarna  äro  beskrifna  uti  Smedbergs  citerade 
uppsats,  hvarför  jag  här  fattar  mig  kort.  För  att  för¬ 
hindra,  att  vatten  skvalpas  i  eller  ur  mätkärlet,  har  detta 
varit  placeradt  i  midten  af  en  flotte,  så  konstruerad,  att 
vågrörelsen  upphäfts,  och  mätaren  stått  i  lugnt  vatten. 
Vattnets  temperatur  i  mätaren  och  bredvid  denna  upp¬ 
mättes,  liksom  nederbördens  storlek.  Mätningarna  kom¬ 
pletterades  med  landiakttagelser,  bestående  dels  uti  mät¬ 
ning  af  afdunstningen  från  tvänne  öppna  kärl,  det  ena  (I) 
med  vattenytan  (liksom  vid  flotten)  2,5  cm  från  kanten  det 
andra  (II)  med  vattenytan  4  cm  lägre,  samt  från  en  Wilds 
evaporimeter,  dels  uti  mätning  af  sedvanliga  meteorologiska 
element.  Kärlens  yta  voro  z/5  m2,  deras  djup  20  cm  vid 
kanten,  25  cm  vid  midten.  Det  i  sjön  anbragta  flöt  med 
kanten  4  cm  öfver  vattenytan. 

Af  mätningarna  har  framgått,  att  Wilds  evaporimeter  all¬ 
tid  har  gifvit  lägre  värden  än  de  andra  mätarna,  och  att 
skillnaden  ökas  med  större  afdunstning.  För  tiden  16  juli — 
31  oktober  1907  erhölls  i  sjön  en  genomsnittlig  daglig  af- 
dunstningshöjd  af  3,45  mm,  från  landkärlet  I  erhölls  3,63 
mm  och  från  II  3,18  mm.  Man  får  alltså  lägre  afdunst¬ 
ning,  ju  längre  vattnet  i  mätaren  står  från  kanten.  Me¬ 
delst  Wilds  evaporimeter  erhölls  endast  ungefär  hälften  så 
stor  afdunstning.  Under  tiden  16  juli — 16  sept.  1911  — 
en  mycket  varm  och  torr  period,  till  hvilken  jag  återkom¬ 
mer  senare  —  erhölls  i  sjön  5,83  mm,  i  landkärlet  I  7,03 
mm  och  i  II  6)4i  mm.  Den  högsta  afdunstningen  upp- 

die  Verdunstungsmessungen  der  Preuss.  Landesanstalt  fiir  Gewässer- 
kunde  am  Grimnitzsee.  Met.  Zeitschr.  aug.  1912. 

W.  Halbfass,  Neuere  Versuche,  die  Verdunstung  von  Wasserflächen 
zu  messen,  insbesondere  von  Seen.  Gerlands  Beiträge  zur  Geophysik 
XII  Bd,  3  heft. 

R.  Smedberg,  Hydrografi  och  Vattenbyggnadskonst  i  Holland  och 
Belgien.  Meddelande  2  från  Hydrografiska  byrån.  Med  afbildning, 
sid.  26. 


mättes  29 — 31  juli,  då  man  erhöll  på  2  dagar  i  sjön 
22  mm,  i  landkärlet  I  25,5  mm  och  i  II  22,7  mm.  För 
tiden  maj — oktober  erhölls  uti  sjön  en  afdunstning  af  860 
mm.  Dessa  värden  äro  tydligen  mycket  höga,  och  dock 
anser  Fischer,  att  man  torde  hafva  skäl  att  räkna  med  en 
ännu  högre  afdunstning,  då  ju  den  verkliga  bör  vara  större 
än  den  uppmätta  af  den  anledningen,  att  genom  vågrö-  . 
relserna  angreppsytan  blir  ännu  mycket  större  än  den  är 
i  det  stillastående  vattnet  i  mätaren.  Hvad  angår  mät-  j 
ningarna  i  Werbellinsjön  är  det  ännu  blott  bekant,  att 
därstädes  under  ett  år  erhållits  en  afdunstningsmängd, 
uppgående  till  endast  60 — 70  %  af  den  i  Grimnitzsjön 
erhållna.  Detta  visar  tydligt,  huru  helt  olika  afdunstnin¬ 
gen  är  från  alldeles  närliggande  sjöar  med  olika  karaktär, 
i  detta  fall  med  hänsyn  till  tillträdet  för  vindarna. 

Det  framhålles  vidare  af  Fischer,  hurusom  undersök¬ 
ningarna  vid  Grimnitzsjön  gifvit  vid  handen,  att  säkerli¬ 
gen  lagbundna  relationer  kunna  uppställas  mellan  afdunst¬ 
ningen  från  sjön  och  afdunstningen  på  land,  så  att  det 
skall  räcka  till  att  mäta  på  land  samt  uppmäta  tempera¬ 
turskillnaden  mellan  vattnet  i  landkärlet  och  vattnet  i  sjön. 
Detsamma  har  Bindemann  kraftigt  framhållit  för  förf.  Om 
så  är,  och  om  dessa  relationer  gälla  också  för  andra  sjöar, 
vore  tydligen  mycket  vunnet  beträffande  afdunstningsmät- 
ningarnas  förenklande. 

Ehuru  det  gifvetvis  icke  är  möjligt  att  fälla  något  be- 
stämdt  omdöme  om  denna  metod  att  bestämma  afdunst¬ 
ningen  genom  direkt  uppmätning,  innan  mera  fullständiga 
redogörelser  utkommit,  synes  det  mig  starkt  kunna  ifråga¬ 
sättas,  om  man  verkligen  ens  med  dessa  försiktighetsmåtts 
iakttagande  erhåller  den  naturliga  afdunstningen  från  sjön 
i  dess  helhet.  Det  gäller  därvidlag  icke  blott,  att  förhål¬ 
landena  i  mätaren  äro  något  olika  mot  de  i  sjön  och  att 
säkerligen  befintligheten  af  den  uppstående  kanten  ökar 
afdunstningen,  utan  ännu  mera,  att  förhållandena  i  sjön 
äro  olika  på  olika  platser  och  ständigt  växla,  dels  med 
hänsyn  till  temperaturen,  beroende  på  strömmar  och  stå¬ 
ende  vågor,  dels  med  hänsyn  till  vindarna.  I  dessa  frå¬ 
gor  kunna  dock  parallellobservationerna  å  ömse  sidor  om 
Grimnitzsjön  bringa  mycken  klarhet  liksom  än  mer  anord¬ 
nandet  af  dylika  pä  flera  ställen  i  samma  sjö. 

De  amerikanska  afdunstningsundersökningarna  hafva  or¬ 
ganiserats  af  professor  Frank  II.  Bigelow,  och  ägt  rum  till 
en  början  vid  Salton  Sea  men  sedermera  också  vid  ett 
flertal  andra  platser  i  Förenta  staterna1.  Därvid  har  af¬ 
dunstningen  dels  bestämts  från  nedsänkta  mätare,  dels  från 
mätare,  anbragta  å  torn  på  olika  höjd  öfver  vatten-  resp. 
landytan,  dels  från  mätare  med  olika  storlek  (diameter  = 

2,  3,  4  eller  6  fot). 

Det  framgår  af  de  siffror,  som  meddelats  af  Bigelow, 
att  afdunstningen  från  sjöarna  är  mindre  än  från  mätare 

1  Frank  H.  Bigelow:  A  provisional  statement  regarding  the  total 
amount  of  evaporation  by  months  at  23  stations  in  the  United  States 

1909 — 10.  Report  of  the  Weather  Bureau. 
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på  land,  att  afdunstningen  från  Salton  Sea  på  olika  afstånd 
från  stranden  är  ganska  lika,  att  de  högre  placerade  af- 
dunstningsmätarna  gifva  högre  afdunstning  än  de  lägre 
samt  att  man  erhåller  större  afdunstning  ju  mindre  yta 
mätaren  har.  I  sistnämnda  hänseende  har  det  beräknats, 
att  afdunstningskoefficienten  från  en  mätare  med  2  fots 
diameter  är  0,042,  med  4  fots  diameteter  0,036,  med  6 
fots  diameter  0,031  samt  att  motsvarande  tal  för  en  natur¬ 
lig  sjöyta  är  0,024.  Däraf  framgår  alltså,  att  den  natur¬ 
liga  afdunstningen  enligt  de  amerikanska  mätningarna  skulle 
vara  rätt  betydligt  mindre  än  den  som  erhölles  genom 

o 

afdunstningsmätaren,  äfven  om  denna  är  mycket  stor.  A 
andra  sidan  hafva  icke  de  i  Tyskland  använda  mätnings - 
metoderna  med  kärlet  fäst  vid  en  flotte  användts,  utan 
har  detta  varit  upphängdt  c:a  2  fot  öfver  vattnets  yta. 
Försök  hafva  senare  gjorts  medelst  mätare  med  en  dia¬ 
meter  af  12  fot. 

Äfven  i  Egypten  hafva  liknande  undersökningar  utförts. 
Keeling  har  därvid  ansett  sig  hafva  konstaterat,  att  man 
medelst  Wilds  evaporimeter  erhåller  en  afdunstning,  som 
utgör  c:a  60  %  af  afdunstningen  från  en  fri  vattenyta.1 
Tiirstig  har  gjort  mätningar  medelst  en  i  Nilen  nedsänkt 
på  en  flotte  befintlig  mätare.2 

Mätkärlet  var  rektangulärt  med  en  längd  af  2  m,  en 
bredd  af  50  cm,  ytan  alltså  1  m2.  Flotten  hade  en  längd 
af  5,25  m,  en  bredd  af  4  m.  Kärlets  djup  var  60  cm. 
Under  tiden  22  mars — 16  april  1912  utgjorde  afdunst¬ 
ningen  i  medeltal  för  24  timmar  13,3  mm,  den  högsta 
var  24,7  mm,  den  lägsta  6,8  mm.  Luftens  medeltempera¬ 
tur  var  2  70.  Särskildt  undersöktes  sambandet  med  vind¬ 
styrkan,  och  det  tyckes  däraf  hafva  framgått,  att  vind¬ 
styrkan  är  den  bestämmande  faktorn  för  växlingarna  i  af- 
dunstningens  storlek. 

Det  torde  af  det  föregående  vara  klart,  i  huru  hög  grad 
afdunstningsmätningar  äro  beroende  af  allehanda  yttre  mät- 
ningsfaktorer,  såsom  uppställning,  mätarnas  storlek  o.  d. 
Ännu  ett  par  exempel  kunna  gifvas  härpå.  I  Ungern 
hafva  medelst  Wilds  evaporimeter  mätningar  företagits  vid 
ett  stort  antal  stationer,  hvilka  mätningar  bearbetats  af 
A.  Rethly  och  utgifvits  i  »Ungarische  hydrographishe  Mittei- 
lungen».3  Det  framgår  af  dessa,  i  huru  hög  grad  mätnings- 

t 

resultaten  bero  af  ändrad  plats  för  mätaren.  I  Ogyalla 
var  en  äldre  mätare  stående  i  en  tät  fuktig  park,  en  nyare 
i  en  närbelägen  glesare  park.  Den  gamla  gaf  en  års- 
summa  af  366  mm,  den  nya  gaf  däremot  514  mm,  skill¬ 
naden  alltså  icke  mindre  än  148  mm.  Vid  en  annan 
station,  Kisiblye,  stod  apparaten  en  tid  fritt  under  en 
bleckskärm,  senare  såsom  vanligt  i  en  termometerbur.  I 
förra  fallet  erhölls  en  årssumma  af  782  mm,  i  senare,  en 
dylik  af  290  mm,  differensen  alltså  492  mm.  Det  är 
verkligen  icke  lätt  att  ur  sådana  resultat  sluta  till  san¬ 
ningen. 

Det  finnes  också  ett  annat  sätt  att  bestämma  afdunst¬ 
ningen  än  denna  metod  genom  direkt  uppmätning.  Denna 
metod  kan  kallas  den  indirekta  och  går  ut  på  att  be¬ 
stämma  afdunstningen  från  en  sjö  genom  att  mäta  tillopp, 
afrinning  och  vattenståndsändring.  Denna  metod  har 
först  och  främst  den  stora  fördelen,  att  den  icke  gifver 
afdunstningen  på  en  plats  utan  verkliga  summan  för  hela 

1  Referat  i  Met.  Zeitschr.  aug.  1912. 

2  R.  Törstig:  Verdunstung  auf  dem  Nil  bei  Khartum.  Met.  Zeitschr. 

okt.  1912. 

8  Referat  i  Meteor.  Zeitschr.  mars  1914. 
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sjön.  Äfven  denna  metod  har  emellertid  sina  otvifvelak- 
tiga  stora  svårigheter.  Vattenståndsändringen  samt  den 
afrinnande  vattenmängden  låta  i  allmänhet  utan  större 
svårigheter  bestämma  sig.  Ej  så  med  tillrinningen.  I  all¬ 
mänhet  finnes  en  mycket  stor  mängd  tillflöden  och  det  är 
knappast  möjligt  att  anordna  regelbundna  vattenstånds- 
och  vattenmängdsmätningar  vid  dem  alla,  utan  man  får 
nöja  sig  med  dylika  i  de  större  tillflödena  samt  mera  till¬ 
fälliga  vid  de  andra.  Detta  kan  dock  vara  tillräckligt. 
Värre  är  det,  att  man  icke  har  möjlighet  att  beräkna  den 
vattenmängd,  som  genom  underjordiska  tillopp  infaller  i 
sjön.  Rörande  betydelsen  af  dessa  gå  meningarna  myc¬ 
ket  i  sär.  Äro  sjöarna  icke  alltför  olämpligt  valda,  torde 
man  dock  hafva  mest  skäl  att  anse  dessa  tillopp  spela  en 
ganska  liten  roll. 

Afdunstningsbestämningar  enligt  denna  metod  synes  icke 
finnas  i  större  antal.  Uti  monografierna  öfver  de  italien¬ 
ska  vattenområdena,  utgifna  af  Eug.  Perrone,  äro  för  de 
olika  sjöarna  i  regel  försök  gjorda,  att  på  detta  sätt  be¬ 
räkna  afdunstningen.  Därvid  har  det  ofta  varit  så  för¬ 
delaktigt,  att  under  den  nederbördsfattiga  italienska  som¬ 
maren  tilloppen  varit  alldeles  uttorkade,  så  att  man  endast 
haft  att  räkna  med  vattenståndsändring  och  afrinning.  Äfven- 
så  äro  de  italienska  kratersjöarna  ofta  mycket  lämpliga 
med  hänsyn  till  att  ingen  underjordisk  tillrinning  torde 
äga  rum.  För  Trasimenersjön  har  Perrone  beräknat  af¬ 
dunstningen  under  tvänne  mycket  torra  sommarmånader 
år  1907,  under  hvilka  tillflödena  voro  uttorkade.  Därvid 
erhölls  en  daglig  medelafdunstning  under  juli  af  5,1  mm, 
under  augusti  af  5,2  mm.  Dessa  värden  äro,  som  synes, 
oväntadt  små,  jämförda  med  dem,  som  afdunstningsmä- 
tarna  gifvit.  För  perioden  1892 — 97  har  Perrone  enligt 
samma  metod  sökt  beräkna  afdunstningen  under  måna¬ 
derna  maj — september.  Han  har  därvid  erhållit  ett  medel¬ 
värde  af  953  mm  för  dessa  sommarmånader,  och  därur 
beräknat  den  årliga  afdunstningen  från  Trasimenersjön  till 
omkring  1  300  mm.  Den  dagliga  afdunstningen  skulle 
uppgå  till  för  maj  4,3  mm,  juni  8,0  mm,  juli  6,0  mm, 
augusti  6,6  mm,  och  september  5,4  mm,  värden,  som  alltså 
äro  något  högre  än  de  förut  för  juli  och  augusti  1907 
erhållna.  I  hvarje  fall  äro  dessa  låt  vara  helt  approxima¬ 
tiva  värden  mycket  lägre  än  de,  som  erhållits  medelst 
evaporimetermätningar. 

Nyare  undersökningar  af  detta  slag  äro  utförda  vid 
schweiziska  sjöar  af  Maurer. 1 

Denne  undersökte  först  under  den  mycket  torra  som¬ 
maren  19 11  dels  Ztirichsjön,  dels  Greifensjön.  Under 
denna  tid  voro  alla  smärre  tillflöden  uttorkade,  hvilket 
underlättade  mätningarna.  Han  fann  en  total  afdunstning 
från  Greifensjön  under  augusti  af  1 4 5  mm  eller  4,7  mm 
per  dag,  för  Zurichsjön  af  143  mm  eller  4,6  mm  per  dag. 
Under  tiden  1  — 16  september  erhöll  han  för  Greifensjön 
57,5  mm  eller  3,8  mm  per  dag,  för  Zuribhsjön  62  mm 
eller  4,1  mm  per  dag.  För  tiden  16  juli — 15  september 
(62  dagar)  erhölls  för  båda  sjöarna  i  det  närmaste  en 
totalafdunstning  af  300  mm.  Detta  borde  alltså  med 
hänsyn  till  den  torra  perioden  vara  en  exceptionellt  hög 

1  Maurer,  J.,  Die  Verdunstung  auf  den  Seen  am  Nordfuss  der 
Alpen  während  der  grossen  Hitze-  und  Dilrrezeit  1911.  Met.  Zeitschr. 
heft.  12,  1 9 1 1 . 

Maurer,  J.,  Uber  die  Verdunstung  auf  einzelnen  Seen  am  nordal- 
pinen  Fuss.  Met.  Zeitschr.  heft.  2,  1913. 

Maurer,  J.,  Uber  die  Grösse  der  jährlichen  Verdunstung  au* 
Schweizerseen  am  nordalpinen  Fuss.  Met.  Zeitschr.  heft  5,  1913. 
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afdunstning  i  denna  trakt.  Och  dock  är  detta  resultat 
betydligt  lägre  än  hvad  som  samtidigt  erhållits  från  Grim- 
nitzsjön  medelst  afdunstningsmätare,  hvarest  den  dag¬ 
liga  afdunstningen  för  samma  tid  utgjorde  5,8  mm  mot 
4,8  mm  här.  Egentligen  kan  man  ju  icke  jämföra  dessa 
siffror,  då  de  gälla  så  långt  från  hvarandra  belägna  sjöar, 
men  de  tyda  dock  afgjordt  därpå,  att  man  enligt  den  in¬ 
direkta  metoden  erhåller  åtskilligt  lägre  värden  å  sjöaf- 
dunstningen  än  med  den  andra.  Nu  har  det  emellertid 
af  Fischer  med  skärpa  framhållits,  att  Maurers  mätningar 
skulle  vara  missvisande,  då  han  icke  känner  det  under¬ 
jordiska  tillflödet.  Det  kan  icke  förnekas,  att  här  kan  ligga 
en  felkälla.  Den  framstående  geologen  Heirn  har  visserligen 
förklarat,  att  enligt  hans  mening  dylika  tillflöden  icke  i 
nämnvärd  grad  förekomma,  och  Maurer  framhåller,  att  det  un¬ 
derjordiska  vattentilloppet  behöfde  uppgå  till  1  sm3  i  Zurich- 
sjön  för  att  den  dagliga  afdunstningen  skulle  vara  1  mm  för 
lågt  beräknad,  och  ett  så  stort  tillflöde  anser  han  otänkbart. 

Maurer  har  sedan  fortsatt  sina  undersökningar  i  tvänne 
andra  lämpliga  sjöar,  nämligen  Zugsjön  och  Ägerisjön  och 
från  dessa  föreligga  resultat  från  1  års  mätningar,  dec. 


ningar  enligt  den  direkta  metoden,  synes  mig  däremot  vara 
mindre  tillrådligt,  då  det  måste  anses  mycket  tvifvelaktigt, 
om  man  därigenom  erhåller  praktiskt  användbara  resultat. 

För  de  flesta  praktiska  behof  torde  en  rätt  approximativ 
kännedom  om  afdunstningens  storlek  vara  tillräcklig.  Behöf- 
ves  någon  approximativ  siffra,  torde  man  i  regel  fort¬ 
farande  kunna  räkna  med  en  årlig  sjöafdunstning  af  600 
mm  i  mellersta  Sverige  och  en  något  större  siffra  i  de  syd¬ 
ligare  delarna  af  landet.  Genom  de  jämförande  under¬ 
sökningar  inom  vissa  områden,  som  för  närvarande  pågå 
öfver  sambandet  mellan  afrinning,  nederbörd,  afdunstning, 
olika  sjöprocent  och  olika  markslag  etc.  torde  det  också 
vara  möjligt  att  ernå  en  säkrare  kännedom  äfven  om  sjö- 
afdunstningens  storlek. 

Det  har  af  preliminära  beräkningar  framgått,  att  man 
bör  räkna  med  åtskilligt  större  värden  å  landafdunstningen, 
än  hvad  äldre  undersökningar  öfver  afrinningsprocentens 
storlek  visat.  Sedan  numera  antalet  nederbördsstationer 
blifvit  inom  vissa  områden  väsentligt  ökadt,  och  de  nya 
stationerna  förlagts  å  så  högt  liggande  platser  som  möjligt, 
har  det  nämligen  visat  sig,  att  nederbördens  storlek  all- 


Tab.  3.  Afdunstningsmätningar  i  Zugsjön  och  Ägerisjön  dec.  1911 — nov.  1912. 


Månad 

Zugsjön 

Ägeri¬ 

sjön 

Månad 

Zugsjön 

Ägeri¬ 

sjön 

Månad 

Zugsjön 

Ägeri¬ 

sjön 

Månad 

Zugsjön 

Ägeri- 

sjön 

dec.  . 

35 

25 

mars 

50 

65 

juni 

95 

90 

sept . 

65 

60 

jan . 

45 

60 

40 

april 

55 

75 

60 

juli 

130 

75 

100 

okt. 

55 

35 

45 

35 

febr, . . 

55 

maj 

75 

aug . 

85 

nov.  . 

Vinter 

140 

120 

Vår 

180 

200 

Sommar 

300 

280 

Höst 

155 

140 

19 11 — nov.  1912.  Tab.  3  visar  de  månatliga  afdunst- 
ningsmängderna.  De  värden  å  den  årliga  afdunstningen, 
775  mm  för  Zugsjön,  740  mm  för  Ägerisjön,  äro  äfven 
de  åtskilligt  lägre  än  dem,  som  man  skulle  hafva  erhållit 
genom  direkt  uppmätning. 

Det  torde  vara  säkert,  att  den  indirekta  metoden  gifver 
värden  å  afdunstningen,  som  bättre  motsvara  den  verk¬ 
liga  än  den  direkta  uppmätningen.  Därför  fordras  dock, 
att  de  underjordiska  tillflödena  icke  äro  af  betydelse. 
Kunde  man  finna  en  i  detta  hänseende  lämplig  sjö,  vore 
en  systematisk  undersökning  af  afdunstningens  storlek  under 
några  år  genom  mätning  af  tillflödena,  vattenståndet  och 
afrinningen  af  stort  intresse.  Därvid  vore  det  gifvetvis 
önskvärdt,  att  man  samtidigt  utförde  mätningar  också  enligt 
den  direkta  metoden  och  med  mätare  både  i  vattnet  och 
på  land.  Från  flera  synpunkter  vore  det  bäst,  om  någon 
sjö  i  närheten  af  Stockholm  befunnes  lämplig  för  detta 
ändamål,  såsom  med  hänsyn  till  observationernas  öfver- 
vakande  och  utförandet  af  de  talrika  vattenmängdsmät- 
ningarna.  Beträffande  uppmätningen  af  de  smärre  tillflö¬ 
dena  borde  detta  bäst  kunna  ske  genom  anordnande  af 
öfverfall,  bestämning  af  dessas  konstanter  och  dagliga 
observationer  af  vattenhöjden.  Att  enbart  anordna  mät- 


tid  förut  blifvit  underskattad.  För  Dalälfven  vid  Ströms¬ 
näs  (nära  Krylbo)  har  sålunda  för  år  1912  erhållits  en 
nederbördshöjd  af  757  mm,  en  afrinningshöjd  af  413  mm 
d.  v.  s.  en  afrinningskoefficient  af  54,6  %  och  en  förlust 
genom  afdunstning  o.  d.  af  344  mm.  Enligt  mina  äldre 
undersökningar  skulle  för  denna  nederbörd  erhållits  en  af¬ 
rinningskoefficient  af  77  %.  För  den  lilla  Mjölarpsån  å 
det  småländska  höglandet  (nederbördsområde  =  40  km2)  har 
i  medeltal  för  5-årsperioden  1909 — 13  erhållits  en  neder¬ 
börd  af  695  mm,  en  afrinning  af  320  mm,  alltså  en  af¬ 
rinningskoefficient  af  44,5  %'  och  en  förlust  af  375  mm. 
För  samma  trakt  hafva  mätningarna  vid  Noens  utlopp 
(nederbördsområde  =200  km2)  gifvit  en  medelnederbörd 
för  5-årsperioden  af  615  mm,  en  afrinning  af  227  mm, 
en  afrinningskoefificent  af  36,4  %  och  en  förlust  af  388 
mm.  Dessa  värden  å  afrinningskoefficienten  från  de  högsta 
delarna  af  det  småländska  höglandet  äro  gifvetvis  ovän- 
tadt  små.  För  Lagan  vid  Laholm  har  för  år  1912  er¬ 
hållits  en  nederbördsmängd  af  991  mm,  en  afrinning  af 
534  mm,  en  afrinningskoefficient  af  53,9  %  och  alltså  en 
förlust  af  457  mm.  Allteftersom  de  hydrografiska  under¬ 
sökningarna  fortskrida,  komma  allt  flera  siffror  af  detta 
slag  att  erhållas. 


BETONGENS  TRYCKHÅLLFASTHET  VID  KUBPROFVER. 

Af  professor  H.  Kreiiger ,  Stockholm. 


Föreliggande  uppsats  afser  icke  att  utreda  alla  de  för¬ 
hållanden,  som  inverka  på  betongens  tryckhållfasthet  utan 
inskränker  sig  till  en  jämförande  sammanställning  af  prof- 
ningsresultat,  som  under  de  senaste  åren  erhållits  dels  vid 
ett  flertal  af  mig  kontrollerade  betongbyggnader  inom 


landet  och  dels  genom  en  af  författaren  utförd  större  prof- 
serie. 

Flänsyn  är  därvid  tagen  till 

1.  de  ingående  materialiernas  proportioner  samt 

2.  ålderns  hiverkan. 
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Serie  /. 

Tab.  1.  Tryckhållfasthet  i  kg/cm2  efter  tiden: 


7  dygn 

Kub¬ 

antal 

28  dygn 

Kub¬ 

antal 

90  dygn 

Kub¬ 

antal 

C:a  1  år 

Kub¬ 

antal 

Betongblandning 

Variation 

Me¬ 

deltal 

Variation 

Me¬ 

deltal 

Variation 

Me¬ 

deltal 

Variation 

Me¬ 

deltal 

1:2:  3 . 

156—197 

176 

10 

201 — 250 

229 

18 

228  —  292 

276 

5 

— 

— 

— 

1  =3:3 . 

1 18 — 180 

146 

40 

162 — 248 

201 

200 

188 — 281 

245 

20 

315—450 

401 

4 

1  :  3  :  4.5  . 

95—146 

129 

8 

120 — 223 

170 

90 

141—  249 

201 

— 

— 

— 

— 

1:4:6 . 

80—131 

1 1 7 

28 

1 10 — 21 1 

160 

120 

130 — 217 

192 

10 

280 — 391 

340 

6 

i:5:  7 . 

45  —  120 

88 

36 

90—167 

138 

1 70 

101  — 197 

158 

20 

122 — 225 

184 

14 

1:6:8 . 

CO 

OO 

vO 

67 

5 

81—123 

1 12 

14 

92—154 

I31 

6 

— 

— 

— 

Dessa  sammanställningar  ha  utförts,  emedan  de  flesta 
siffror  rörande  de  tillåtna  påkänningar,  med  hvilka  vi 
röra  oss  vid  utförande  af  beräkningar,  äro  tagna  efter 
främmande  länders  erfarenheter  och  icke  med  hänsyn  till 
våra  svenska  materialier. 

Skillnaden  är  visserligen  ej  öfverväldigande  stor,  men 
det  kan  ju  också  ligga  stor  vikt  vid  att  konstatera  ett 
sådant  faktum. 

Då  enhetliga  bestämmelser  för  vårt  land  ännu  ej  äro 
fastslagna,  har  jag  därför  i  någon  mån  genom  denna  ut¬ 
redning  velat  bidraga  med  förslag  till  fastställande  af  till- 
låtna  påkänningar  å  konstruktioner  af  betong. 

I  det  följande  antagas  kubprof  såsom  utslagsgifvande 
för  tillåtna  ansträngningar  äfven  vid  böjningshållfasthet. 
Huruvida  detta  är  berättigadt,  tarfvar  en  utredning  för  sig. 
Meningarna  därom  äro  delade.  En  utförlig  diskussion 
häröfver  återfinnes  i  Tidskriften  »Armirter  Beton»  årgång 
19 1 1,  häft.  5. 

Resultaten  af  de  af  undertecknad  utförda  profven  fram- 
lägges  i  2  hufvudgrupper. 

Serie  I,  omfattande  en  sammanställning  af  tryckhållfast- 
hetssiffror  å  mer  än  700  st.  betongkuber,  slagna  å  arbets¬ 
platser  i  Stockholm  med  omnejd. 

Serie  II  omfattar  en  sammanställning  af  tryckhållfast- 
hetssiffror  å  laboraloriemässigt  utförda  betongkuber. 

En  jämförelse  mellan  de  båda  grupperna  visar,  att  la- 
boratorieprofverna  i  medeltal  ge  större  hållfasthet  än  de, 
som  utförts  på  arbetsplatser,  hvilket  ju  äfven  var  att  vänta. 

Samtliga  kuber  i  tab.  x  äro  maskinblandade  samt  slagna 
under  normala  omständigheter  och  ha  icke  varit  utsatta 
för  frost  eller  otjänlig  väderlek.  De  i  kolummen  »vari¬ 
ation»  uppgifna  siffrorna  äro  de  lägsta  och  högsta  vär¬ 
dena  för  samtliga  kuber  inom  hvarje  blandningsförhållande. 
Det  är  ju  gifvet,  att  härvid  ganska  stora  variationer  kun¬ 
na  uppstå,  då  betydligt  flera  omständigheter  inverka  på 
hållfastheten  än  vid  de  laboratoriemässigt  framställda  prof¬ 
ven.  Speciellt  må  framhållas,  att  blandningsproportionerna 


och  vattentillsatsen  naturligen  ej  blifva  sä  noggrannt  af- 
mätta  på  arbetsplatsen. 

Serie  II. 

De  till  betongen  använda  materialierna  voro: 

1 .  Cement  af  Ifö  Cementfabriks  tillverkning. 

Den  visade  sig  hålla  de  af  Svenska  Teknologf öreningen 
år  1910  uppställda  normerna  för  leverans  och  profning 
af  Portlandscement. 

Vid  normenliga  kubprof  i  blandning  1:3,  cement  och 
normalsand,  erhöllos  följande  tryckhållfasthetsresultat. 
efter  7  dygn,  hvaraf  1  i  fuktig  luft  och  6  i  vatten  163  kg/cm2 
»28»  »  1  i  »  »  »  7  i  » 

samt  21  i  luft  .  286  » 

efter  28  dygn,  hvaraf  1  i  fuktig  luft  och  26  i  vatten  260  » 

2.  Sand,  som  var  ren,  grof  och  strid.  För  att  när¬ 
mare  bestämma  dess  egenskaper  jämfördes  densamma  med 
normalsand.  Af  ifrågavarande  sand  och  cement  slogos 
12  st.  kuber  i  blandningen  1  :  3  med  7  cm  sida,  hvilka 
därefter  proftrycktes.  Vattentillsatsen  var  10  viktsprocent 
af  den  torra  blandningen. 

Tryckhållfasthet  i  kg/cm2  efter  förvaring: 

1  dygn  i  fuktig  luft  1  dygn  i  fuktig  luft 

och  6  dygn  i  vatten.  och  27  dygn  under  vatten. 

244  324 

233  34° 

227  356 

252  32° 

230  328 

228  352 

Medeltal  236  kg/cm2  Medeltal  337  kg/cm2 

Motsvarande  medeltalssiffror  med  normalsandskuber 
voro: 

170  kg/cm2  280  kg/cm-3 

3.  Makadam  af  godt  ovittradt  gråberg.  Kornstorleken 
var  växlande  samt  uppgick  för  blandningar  med  större 


Tabell  2.  Tryckhållfasthet  i  kg/cm2. 


Hvarje  siffra  är  medeltal  af  3  prof. 


Blandningsförhållande 

Vikt  af  cement 
på  1  m3  betong 

efter  7 
dygn 

ki 

efter  28 
dygn 
k2 

förhåll. 
k2  :  k, 

efter  90 
dygn 

ks 

förhåll. 

k3  :  ki 

efter  6 
mån. 

K 

förhåll. 
k4  :k1 

efter  1  år 
ks 

förhåll. 

k5 :  ki 

1:2:3  . 

395  kg 

206 

290 

1 .40 

335 

1 ,62 

— 

— 

— 

— 

i:3:3  . 

330 

T) 

174 

253 

1,45 

295 

1,75 

— 

— 

— 

1  :  3  :4-5  . 

277 

7) 

158 

228 

1 ,45 

269 

i  ,71 

— 

— 

— 

— 

1  :  4  :  6  . 

215 

» 

146 

216 

1,48 

256 

1,75 

— 

— 

— 

— 

i:5:7  . 

180 

7> 

102 

158 

1,55 

180 

1 ,77 

195 

1,91 

— 

— 

1  :  6  :  8,5 . 

155 

» 

91 

147 

1 ,61 

167 

1,84 

183 

2,00  . 

192 

2,1 

1:7:  10 . 

130 

58 

1 13 

» ,95 

140 

2,4 

166 

2,8S 

174 

3,o 

134 
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cementhalt  än  250  kg  cement  på  1  m3  betong  till  max. 
25  m/m  samt  för  magrare  blandningar  till  max.  75  m/m. 

4.  Rent  vatten. 

Af  ofvannämnda  materialier  slogos  kuber  af  betong  i 
blandningsportionerna  (ic :  2S  :  3*,),  (ic  :  3,  :  3*),  (tc :  3, : 
4)5 ,„),  (R  •  4 s  •  6m),  .  5j  •  7 »/)>  (^c  •  6S  •  8,5 ni)  Och  (le  . 

js :  1  o m)  med  en  vattentillsats  =  15  X  af  cementets  + 
5  %  af  sandens  vikt  för  hvarje  blandning. 

Cementets  vikt  i  löst,  utfylldt  tillstånd  uppmättes  till 


1  420  kg/m3. 

Sandens  motsvarande  vikt  var .  1410  kg/m3 

Den  finslagna  makadamens  .  1  250  » 

och  den  grofslagna .  1  300  » 


Hålrumsprocenten  hos  sand  och  makadam  bestämdes 
på  så  sätt,  att  materialierna  hälldes  löst  utfyllda  i  hvar 
sitt  mått  med  känd  volym,  hvarefter  uppmättes  den  vat¬ 
tenkvantitet,  som  erfordrades  för  att  tylla  hålrummen. 
Härvid  befanns  hålrumsprocenten  vara: 

hos  sanden  36  % 

hos  makadamen  49  %  • 

Om  vi  jämföra  hållfasthetssiffrorna  i  serierna  I  och  II, 
finna  vi,  att  de  laboratoriemässigt  utförda  profven  i  serie 
II  visa  20  å  30  bättre  resultat  än  medelvärdena  af  de 
å  arbetsplats  utförda  profven  i  serie  I. 

I  öfrigt  synes  en  ganska  god  öfverensstämmelse  äga 
rum  i  förhållandetalen  mellan  de  olika  siffrorna.  Så  till 
exempel  visar  serien  I,  att  blandningen  1:4:6  ökar  i 
styrka  med  46  %  från  7  till  28  dygn,  under  det  att  se¬ 
rien  II  ger  motsvarande  siffra  48  %\ 

Af  de  utförda  profven  kan  med  afseende  på  ålderns 
inverkan  en  ganska  bestämd  hittills  icke  tillräckligt  be¬ 
aktad  slutsats  dragas,  nämligen  att  magra  belongblandningar 
öka  sin  styrka  hastigare  än  fetare  betongblandnmgar. 

Vanligen  brukar  den  föreställningen  råda,  att  alla  be¬ 
tongblandningar  med  tiden  öka  sin  hållfasthet  ungefär 
i  samma  proportioner  sinsemellan,  hvilket  emellertid  är 
felaktigt. 

Serie  II  visar  exempelvis,  att  befongblandningen  1:6: 
8,5  ökar  sin  styrka  med  72  %  under  tiden  7  till  28 
dygn  under  det  att  blandningen  1:3:3  endast  ökar  håll¬ 
fastheten  med  45  % . 

Vi  vilja  äfven  med  ledning  af  de  sammanställda  prof- 
verna,  speciellt  i  serie  I,  söka  framställa  lämpliga  tillåtna 
påkänningar  å  materialet. 

I  de  flesta  utländska  bestämmelser  fordras  vid  beräk¬ 
ningen  af  armerade  betongkonstruktioner  6-faldig  säkerhet, 
men  ofta  nog  finnes  intet  angifvet,  vid  hvilken  tidpunkt 
denna  sexfaldiga  säkerhet  skall  förefinnas.  Det  är  emel¬ 
lertid  nödvändigt,  att  äfven  dylik  föreskrift  finnes.  Enligt 
mitt  förmenande  bör  det  vara  tillräckligt,  om  man  har 
6-faldig  säkerhet  efter  90  och  5 -faldig  säkerhet  efter  28 
dagar. 

Naturligtvis  är  detta  dock  beroende  på  vid  hvilken  tid¬ 
punkt  efter  gjutningen  konstruktionerna  ifråga  tagas  i  bruk. 

Om  vi  utgå  från  den  förutsättningen,  att  man  med  ett 
godt  arbete  kan  åstadkomma  sådan  betong,  att  de  i  serie 
I  nämnda  medeltalen  uppfyllas,  skulle  vi  för  de  betong¬ 
blandningar,  hvilka  kunna  tänkas  förekomma  vid  arme¬ 
rade  konstruktioner,  erhålla  följande  värden  å  tillåtna 
ansträngningar. 


1/6  af  medeltal  efter 
28  dygn 


Betongblandningen 

1:2:3 

229 

5 

201 

=  45  >8 

kg/cm2 

» 

1:3:3 

5 

170 

=  4°, 2 

» 

» 

1  :  3  :  4,5 

5 

Ve 

=  34,o  » 

af  medeltal  efter 
90  dygn 

Betongblandningen 

1:2:3 

276 

6 

245 

=  46 

kg/cm2 

1:3:3 

6 

20 1 

=  40,8 

.  » 

» 

1  :  3  :  4,5 

~6~ 

-  33,5 

» 

Med  anledning  häraf  föreslås  såsom  tillåtna  tryckan¬ 
strängningar  45,  40,  30  kg/cm2  för  respektive  blandningar 
1:2:3,  1:3:3  och  1  :  3  :  4,5  vid  armerade  konstruk¬ 
tioner  (tryck  vid  böjning). 

För  blandningen  1:3:  4,5  skulle  enligt  detta  resonne- 
ment  visserligen  kunna  sättas  ett  värde  högre  än  30,  men 
olägenheten  däraf  framgår  i  det  följande. 

Man  skulle  mot  det  anförda  resonnementet  kunna  göra 
den  invändningen,  att  man  ej  med  säkerhet  alltid  kan 
uppnå  hållfasthet,  motsvarande  det  i  serie  I  angifna  medel¬ 
talet. 

Detta  är  sant,  men  man  erhåller,  äfven  om  man  räk¬ 
nar  med  minimitalet  för  variationerna  vid  28  dygn,  dock 
minst  4-faldig  säkerhet,  hvilket  framgår  af  nedanstående. 

201 

1:2:3  säkerhet  =  —  =  4, 4  7 -faldig 

45 

162  fU' 

1:3:3  »  = - -  =  4,05-faldig 

40 

120  r  11- 

I  :  3  :  4,5  »  = - =  4,°  -faldig 

3° 

Det  är  just  på  grund  af  ett  dylikt  inträffande  fall,  som 
säkerheten  för  betongkonstruktioner  bör  sättas  något  högre 
än  vid  järnkonstruktioner.  För  bl.  1:3:  4,5  blir  det  så¬ 
ledes  minimitalet  för  variationerna,  som  blir  utslagsgifvande 
för  tillåten  påkänning  (med  4-faldig  säkerhet). 

Således  svarar  ungefärligen  */4  minimigränsen  mot  x/5 
af  medeltalet  af  tryckhållfastheten. 

De  magrare  betongblandningarna  förekomma  i  allmän¬ 
het1  utsatta  endast  för  direkt  tryck,  såsom  i  grundmurar 
och  pelare.  Den  tillåtna  påkänningen  kan  i  ett  dylikt 
fall  mera  variera,  beroende  på  konstruktionens  beskaffen¬ 
het.  Så  till  exempel  kan  man  tillåta  större  ansträngningar 
pr  ytenhet  å  en  hög  pelare  med  stor  sektionsarea  än  å 
en  hög  pelare  men  liten  sektionsarea. 

Jag  vill  ej  i  detta  sammanhang  uppställa  formler  för 
exakt  beräkning  af  dylika  konstruktioner  utan  endast  med 
ledning  af  försöksresultaten  framställa  några  grundsiffror. 

Om  vi  utgå  från  10-faldig  säkerhet  såsom  tillräcklig 
för  oarmerade  konstruktioner  efter  28  dagar,  så  skulle  de 
i  serie  I  angifna  medeltalen  ge  följande  värden  å  tillåtna 
tryckansträngningar. 

o  1  bo 

1:4:6  tilläten  anstr.  = - =  16  kg/cm2 

1  o 

i38 

1:5:7  »  »  =—=13,8  » 

1 1 2 

1:6:8  »  »  = - =11,2  » 

IO 
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Med  anledning  häraf  föreslås  såsom  tillåtna  tryckan¬ 
strängningar  15,  12  och  10  kg /cm'1 11  för  respektive  blandningar 
1:4:6,  1:5:7  och  1:6:  8,  hvilka  siffror  alltid  torde 
innebära  fullt  betryggande  säkerhet. 

Beträffande  hållfasthetens  tilltagande  med  åldern  fram¬ 
går  af  försöken,  att  man  under  tiden  7 — 28  dygn  bör 
kunna  påräkna  c:a  40  %  ökning  i  hållfasthet  samt  under 
tiden  7 — 90  dygn  c:a  70  %,  hvarvid  man  dock  för  mag¬ 
rare  blandningar  kan  påräkna  hastigare  ökning.  Natur¬ 
ligtvis  spela  en  mängd  andra  förhållanden  än  de  här  an- 
gifna  stor  roll,  såsom  t.  ex.  vattenhalten. 

Vattenhaltens  inverkan  skall  i  en  kommande  försöks- 
serie  behandlas. 

Stockholm  i  sept.  1914. 


KEMISK  BESTÄMNING  AF  DEN  I  ETT 
VATTENDRAG  FRAMGÅENDE  VATTEN¬ 
MÄNGDEN  ÄFVEN  EN  SVENSK¬ 
UPPFINNING. 

Af  professor  O.  E.  Westin,  Stockholm. 

I  julihäftet  af  Teknisk  Tidskrifts  Afd.  för  Väg-  och 
Vattenbyggnadskonst  förekommer  en  bokanmälan  om  en 
af  Hydrografiska  byrån  i  Bern  utgifven  broschyr  om  på 
kemisk  väg  gjord  vattenmängdsbestämning  vid  vattenmoto¬ 
rer  och  strömdrag.  Red.  rekommenderar  den  lilla  skriften 
»synnerligen»,  och  jag  vill  tillåta  mig  att  häri  instämma 
på  det  allra  lifligaste. 

Ifrågavarande  metod  är  utan  tvifvel  förtjänt  af  att  väl 
uppmärksammas  i  vårt  land.  Densamma,  som  består  däri, 
att,  då  vattenströmmen  befinner  sig  i  fortfarighetstill- 
stånd,  i  densamma  inledes  en  jämn  ström  af  en  saltlös¬ 
ning,  som,  efter  att  ha  väl  blandats  med  vattnet,  bestäm¬ 
mes  genom  titrering,  erbjuder,  såsom  varande  pröfvad  och 
befunnen  god,  otvifvelaktigt  afsevärda  praktiska  fördelar. 
Med  kännedom  om  dels  lösningens  ursprungliga  koncen- 
trationsgrad  och  dels  salthalten  i  utspädningen  samt  myc¬ 
kenheten  af  den  pr  tidsenhet  i  vattnet  inledda  lösningen, 
erhålles  genom  omvänd  proportionering  den  pr  tidsenhet 
i  vattendraget  framgående  vattenmängden.  Om  t.  ex. 
salthalten  genom  utspädningen  minskats  till  en  tiotusendel 
af  den  ursprungliga,  så  är  den  pr  tidsenhet  framström- 
mande  vattenmängden  tiotusen  gånger  så  stor  som  volymen 
af  den  pr  tidsenhet  i  vattnet  inledda  lösningen.  I  fråga 
om  enkelhet  vid  den  numeriska  bestämningen  tillfredsstäl¬ 
ler  metoden  alltså  högt  ställda  fordringar,  och  då  den  ko- 
lorimetriska  metoden  medgifver  en  skarp  bestämning  af 
salthalten  äfven  i  starkt  utspädd  lösning,  så  motsvarar  me¬ 
toden  äfven  i  det  hänseendet  berättigade  anspråk. 

Vid  de  i  broschyren  relaterade  schweiziska  undersök¬ 
ningarna  har  jämförelse  blifvit  gjord  med  vattenmängdsbe- 
stämningar  enligt  äldre  metoder,  nämligen  medelst  ving- 
hjul,  Anderssons  skärmmätning  och  aflopp  å  skibord.  Därvid 
har  det  visat  sig,  att  den  kemiska  bestämningen  i  fråga 
om  noggrannhet  icke  står  tillbaka  för  någon  af  de  öfriga 
metoderna.  Då  nu  densamma  är  snabbt  och  lätt  utförd, 
och  då  man  därvid  är  oberoende  af  såväl  hvirfvelbild- 
ningar  i  vattnet  som  vattnets  hastighet  och  strömmens 
mer  eller  mindre  regelbundna  tvärprofil,  så  är  det  uppen¬ 
bart,  att  metoden  erbjuder  företräden,  som  i  många  fall 
kunna  vara  af  verklig  betydelse  i  praktiskt  hänseende. 


Hvad  jag  egentligen  ville  omnämna  är,  att  idén  till  en 
dylik  vattenmängdsbestämning  blifvit  för  åtskilliga  år  se¬ 
dan  för  mig  framlagd  af  en  elev  vid  Tekniska  högskolan. 
Om  jag  icke  missminner  mig,  framkastades  ett  sådant  för¬ 
slag  höstterminen  1900  af  elektrikern  i  högskolans  3:dje 
afdelning  E.  F.  JV.  Alexanderson.  På  den  tiden  fanns 
vid  högskolan  tyvärr  ingen  möjlighet  att  experimentellt 
pröfva  ett  dylikt  förslag,  och  under  sådana  förhållanden 
ansåg  jag  mig  icke  kunna  göra  något  bestämdt  uttalande 
om  metodens  praktiska  användbarhet.  Hade  däremot  hög¬ 
skolan  då  haft  tillgång  till  de  för  öfrigt  mycket  blygsamma 
resurser,  som  under  de  senaste  åren  stått  till  förfogande 
i  dylikt  hänseende,  så  hade  saken  gestaltat  sig  annorlunda. 
Nödig  förberedelse  till  tillämpning  i  stort  kunde  då  ha 
utförts  och  ett  betydelsefullt  framsteg  hade  otvifvelaktigt 
därmed  blifvit  gjordt  härstädes. 

Då  jag  nu  framhåller  detta,  så  har  jag  naturligtvis  där¬ 
med  icke  velat  i  någon  mån  förringa  det  högeligen  vär¬ 
defulla  arbete,  som  i  berörda  afseende  blifvit  utfördt  ge¬ 
nom  den  Hydrografiska  byrån  i  Bern.  Det  är  uppenbar¬ 
ligen  först  efter  det  att  de  jämförande,  positivt  resultat  gif- 
vande  undersökningarna  blifvit  utförda,  som  man  kan 
säga,  att  metoden  verkligen  är  praktiskt  användbar. 

Hvad  utförandet  af  bemälda  bestämning  vidkommer, 
är  det  tydligtvis  en  del  iakttagelser  att  göra  till  vinnande 
af  erforderlig  noggrannhet,  och  jag  förmodar,  att  någon  i 
titreringskonsten  drifven  man  med  erforderliga  förutsätt¬ 
ningar  i  öfrigt  (t.  ex.  docent  A.  Grabe)  vill  i  tidskriften 
påpeka,  hvad  som  härutinnan  och  i  andra  närliggande 
hänseenden  kan  vara  att  iakttaga. 
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Siffrorna  inom  parentes  hänvisa  till  ofvanstående  förteckning 
och  häfte. 

Material-  och  hållfasthetslära.  Ueber  den  Wert  von 

Traszzuschlägen  zum  Zement-  und  Kalkmörtel*  (6 — 13). _ Die 

Verwitterungen  und  Auswitterungen  an  Natursteinen  und  am 
Beton  (4 — 68).  —  The  concrete  tnining  plant  for  Elephaut 
Butte  dam"1  (10 — 6).  —  Ueber  die  Beziehung  zwischen  der 
Festigkeit  und  der  strukturellen  und  chemisclien  Zusammen- 
setzung  der  Kohlenstoffstähle*  (7 — 28)  —  Der  Wettbewerb  des 
Stahles  und  des  Eisenbetons  auf  der  Baufachausstellung  in 
Leipzig  1913*  (23—28).  —  Factors  affecting  structural  timber* 
(11— 9).  —  Die  Buchenschwelle*  (25—31).  —  Kreis- und  Ring 
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platten  uuter  allseitig  symmetriscker  Belastung*  (6—12,  13). 

—  Uber  die  Tragfähigkeit  einseitig  unterstiitzter  Treppen*  (4 

_ 72).  —  Zur  Berechnung  von  Säulenankern*  (4 — 68).  —  Ver- 

suche  iiber  Druekschwankungen  in  eisernen  Rohrlei tungen* 
(I9_7).  —  Design  af  Crane  runway  girders  (10—6).  —  Eine 
neue  Berechnungsmethode  biegungssteifer  Rahmen"  (7  29). 

Ein  grapbisches  Schnell-verfahren  zur  Berechnung  von  Kran- 
trägern*  (7—28).  —  Entwerfen  einfach  bewehrter  Eisenbeton- 
platten  (6  — 11).  —  Beitrag  zur  Konstruktion  von  Verschiebungs- 
plänen  biegungsfester  Stabziige  und  ikrer  Anvendung  auf  die 
Berechnung  statisch  unbestimmter  Systeme*  (6 — 11).  —  Zur 
Berechnung  der  Schubspannungen  in  gebogenen  Stäben*  (23 

_ 33),  —  Resistance  of  timber  joints*  (1 1 — 5).  —  Deformation 

and  deflection  in  concrete  beams*  (11 — 4).  —  Der  Umformungs- 
vorgang  beim  Stauchen  von  Metallcylindern*  (23—36).  —  Ein 
praktisches  Verfahren  zur  Lösung  von  Integralen  und  seine 
Anwendung  auf  die  Ermittlung  von  statischen  Momenten  und 
Trägheitsmomenten*  (23—34).  —  Die  Experimentelle  Ermitt¬ 
lung  des  Verlaufes  der  Stoszkraft  und  die  Bestimmung  der 
Deformationsarbeit  beim  Stauchversuch*  (23  —  34). 

Cement  och  betong.  Errors  in  determining  the  time 
of  setting  of  cement  (11— 2).  --  A  bulk  cement-concrete 
plant*  (11 — 1).  —  Cinder  concrete  floors  (1—6).  —  Die  Ein- 
wirkung  der  Schwefelverbindungen  auf  den  Zement  bezw.  Be¬ 
ton  (6_u),  _  Druckrohr  aus  bewehrtem  Beton  fiir  die  neue 
Kanalisation  von  Amsterdam*  (6— 11).  —  Betons  Tsethed  (17 
_64).  —  Betons  holdbarhed*  (17— 57).  —  Uheld  ved  Jiernbe- 
tonbyggning*  (17—55).  —  Eenige  ervaringen  bij  het  gebruik 
van  gewapend  beton  opgedaan*  (16—31).  —  Hohlmasten  aus 
Eisenbeton*  (23—31).  —  Testing  concrete  aggregates*  (n— 9). 

—  Deep-water  concreeting  through  a  tube*  (11— 7).  —  Time 

and  cost  saving  with  movable  forms*  (11 — 7).  —  Design  of 
reinforced  concrete  retaining  walls  (11 — 3).  Design  of  rein- 

forced-concrete  retaining  walls*  (11  —  1).  —  Troportioning  ag¬ 
gregates  for  concrete  (11 — 2). 

Arbetsmaskiner  och  transportmedel.  A  hydraulic 
sand-miming  plant*  (10 — 7)-  —  A  new  portable  asphalt  mixing 
plant;  Catskill  water  supply  roads*  (10—6).  —  Combined  road- 
roller,  tar-sprayer,  and  sweeper  (9 — 2533).  A  field-made 

pendulum  to  indicate  pump-discharge*  (10—2).  —  A  hand- 
power  piledriver*  (10—2).  —  A  machine  for  laying  brick  or 
block  pavements*  (10—2).  —  Scoop  car  for  handling  railway 
slides*  (10 — 3). 

Grundläggning  och  tunnlar.  Foundations  for  largest 
ore-shipping  dock  in  the  world*  (11 — 9)-  Design  of  pole 

foundations*  (11—  9).  —  Havy  loading  tests  of  concrete  piles* 
(11 — 5).  —  Underpinning  new  buildings  on  svampy  soil*  (11 
— 5).  —  Spacing  of  piers  for  reinforced-concrete  pipe*  (11  — 
3).  —  Creosoted  piles  on  pacific  coast  (11 — 3).  —  Construction 
difficulties  with  Stockton  St.  tunnel,  San  Francisco*  (10  — 1). 

—  Ueber  die  Stabilität  von  Tunnelmauerwerk*  (19—3).  —  Die 
Menge  der  zum  Baue  eines  Tunnels  erforderlichen  Frischluft* 
(I3_i6).  —  Bergschläge  im  Simplontunnel*  (19—5)-  —  Lining 
long  and  deeply  overlead  tunnels*  (10—6).  —  Concrete  pipe 
for  subaqueous  tunnels*  (ix— 7).  —  Concrete-lined  highway 
tunnel  carrying  heavy  loads  from  railroads  above  it*  (11  —  7). 

—  Construction  plant  for  Mount  Royal  tunnel*  (11— 7).  — 
Whitehall  Street  tunnel,  New  York  city*  (11— 4).  —  Tunnel 
intake  for  Milwaukee  Waterworks*  (11— 4).  —  Siphon  tunnel 
under  Lake  Washington  canal*  (11 — 2). 

Husbyggnader.  Die  Eisenbetonarbeiten  am  Royal-Ho- 
tel  und  Winter-Palast  in  Gstaad  (Berner  Oberland)*  (6—12).  — 
Mechanische  Weberei  Walther  Miinch  und  Cie.  G.  m.  b.  H. 
in  Schwarzenbach  a.  W.*  (6 — 11).  —  La  transformation  de 
l’opéra  royal  de  Dresde*  (14— 11).  —  Die  Maschinenhalle  der 
Schweizerischen  Landesausstellung  1914*  (19 — 8).  —  Auswech- 
slung  guszeiserner  Säulen  durch  Eisenbetonstiitzen*  (6 — 13). 

—  Balcony  framing,  Mc  Bride  theater.  Victoria,  B.  C.*  (10 — 
2).  —  Frost- proof  inclined  skylight*  (11 — 9).  —  Steel  frame- 
work  of  Adams  Express  building*  (11— 7).  —  Unusual  repairs 
to  a  mill*  (11 — 5).  —  Two-blast-furnace  plant  at  West  Duluth* 
(u — 4).  —  Cantilever  store-front  girder*  (11— 3).  —  Lehigh 
university’s  atletic  field*  (11 — 2). 

Broar  och  tak.  The  design  and  construction  of  four 
reinforced  concrete  viaducts  at  Fort  Worth,  Texas'  (1  —  6).  — 


The  possibilities  in  bridge  construction  by  the  use  of  high 
alloy  steels*  (1—6).  —  Briicke  iiber  den  Nymphenburger  Ka¬ 
nal  im  Zuge  der  Ludwig-Ferdinand-Strasse*  (6 — 12).  —  Eisen- 
betonbriicke  iiber  den  Oder-Spree- kanal*  (6 — 13).  —  Druck- 
gliederkonstruktionen*  (6—12).  —  Alte  und  neue  eiserne  Briic- 
ken  des  Oder-Spree- Kan  als*  (4—69).  —  Reconstruction  of  the 
Oueensboro  Bridge*  (10 — 7).  —  Cantilever  span  of  the  Bloom- 
field  viaduct,  Pittsburgh*  (10—7).  —  A  wind-wrecked  gantry 
crane,  Marion,  N.  J.*  (10—6).  —  Construction-plant  layout  for 
a  1  200-ft.  concrete  arch  bridge*  (10  —  6).  —  A  concrete- inca- 
sed  Steel  viaduct  at  Chicago*  (10—6).  —  Raising  and  repairing 
the  wrecked  W.  &  L.  E.  R.  R.  bridge  over  the  Maumee  River 
at  Toledo,  Ohio*  (10—3).  —  Remarkable  Day-Labor  munici- 
pal  construction  in  Minneapolis*  (10 — 3).  —  The  174  th  Street 
arch  under  the  Grand  Boulevard  and  Concourse,  New  York 
City*  (10 — 3).  —  The  removal  of  the  old  Jackson  St.  Bridge 
at  Chicago*  (10—2).  —  Storm  damage  to  Steel  structures  at 
Duluth*  (10 — 1).  —  Two  interesting  bridges  on  the  El  Paso 
&  Southwestern  Ry.*  (10— 1).  —  A  continuous  reinforced- 
concrete  girder  bridge  for  interurban  cars*  (10 — 1).  —  Ferro- 
concrete  arch  ed  bridge  over  the  Gumti  River  at  Lucknow* 
(9 — 2534).  —  Aabne  Broers  Sidestivhed*  (17 — 60,  61).  — 

Ombygningen  af  den  gamle  Southwark  Bridge  (over  Tkem- 
sen)*  (17—69).  —  Approaches  to  North  Side  Point  bridge  over 
Allegheny  River  at  Pittsburgh*  (11— 5).  —  Hamburg  turnpike 
lift  bridge*  (11 — 5).  —  Ultimate  strength  of  Carbon-Steel  mo- 
dels  of  Quebec  Bridge  members*  (11 — 4).  —  North  Side  Point 
Bridge,  Pittsburgh*  (11 — 3).  —  Indian  Creek  viaduct*  (11 — 2). 

—  Replacing  Williamsburg  bridge  pins*  (11  —  i).  —  Das  Lehm- 
strohdach  (4—66).  —  Trägeilose  Eisenbeton-Deckenkonstruk- 
tionen*  (6 — 13).  —  Reinforced  concrete  roof  collapses*  (11--1). 

Gator  och  vägar.  Recent  developments  in  granite-block 
paving*  (10—7).  —  Road-oil  specifications  and  tests  (10—7). 

—  Remarkable  instance  of  the  creeping  of  asphalt-block  pa¬ 
vements*  (10 — 3).  —  Street  cleanings  methods  and  costs  at 
Washington,  D.  C.*  (10—2).  —  The  Ficklen  patent  on  Steel 
expansion  joints  for  concrete  roads*  (10 — 1).  —  Timbering  in 
open  cut  for  Forth  Avenue  subway,  Brooklyn*  (10—  1).  — 
General  Observations  on  Street  pavements  of  european  cities*  (10 

—  1).  —  Subway  construction  at  Buenos  Aires*  (11 — 9).  —  Using 
plow  to  open  pavements*  (11 — 4).  —  Who  is  responsible  for 
pavement  deterioration  along  Street  car  tracks*  (11  —  1).  —  An 
investigation  of  sand-clay  mixtures  for  road  surfacing  (1 — 6). 

—  Washington  street-cleaning  field  methods*  (10 — 6).  —  Rail- 
road  contracting  methods  applied  to  construction  of  highways* 
(11: — 5).  —  Concrete  road  broken  by  frost  upheaval*  (11— 3). 

Järnvägar  och  bangårdar.  The  stereoscopic  rnethod  of 
surveying,  and  a  first  trial  of  its  application  to  a  railway  sur- 
vey  in  China*  (1 — 6).  —  Unterfangung  einer  Trockenpackung 
mit  einem  Eisenbetonträger*  (4 — 59).  —  Uber  die  stereosko- 
pische  Messkunst  und  einen  erstmaligen  Versuch  ihrer  An¬ 
wendung  bei  Eisenbahnvorarbeiten  in  China*  (4 — 58,  60).  — 
Der  Schutz  von  Eisen-,  Beton-  und  Verbundbauwerken  iiber 
Eisenbahnbetriebsgleisen*  (6—12,  13).  —  Bauanlagen  fiir  die 

Herstellung  der  elektrischen  Zugförderung  auf  den  Eisenbahn- 
linien  Magdeburg — Bitterfeld — Leipzig — Halle*  (5 — 7).  —  Die 
Fahrkante  der  Schienen,  die  Hohlkehle  der  Radreifen  und 
der  Bogenwiderstand  steifachsiger  Eisenbahnwagen*  (4—71). 

—  Umbau  der  linksufrigen  Ziirichseebahn*  (19—4).  —  Der 
Bergaufzug  am  Triimmelbachfall*  (19 — 2).  —  Projet  de  voies 
ferrées  monorails  suspendues  portant  des  trains  électriques  å 
tres  grande  vitesse*  (14 — -13).  —  Anlaufsteigungen*  (13 — 16). 

—  Elektrische  Tastensperren  und  Gleichstromblockfelder*  (13 
— 15).  —  Die  Brichtigung  verdriickter  Gleisbogen  (13 — 15).  — 
Continuous  rail  Crossing  for  track  interserctions*  (10 — 7).  — 
Noteworthy  concrete  structures  on  the  Lake  Erie  &  Eastern 
R.  R.*  (10—6).  —  Experiments  with  screw  spikes  and  aux- 
iliary  rail  fastenings:  Pennsylvania  lines*  (10 — 3).  —  Resur- 
vey  of  right-of-way :  Wheeling  and  Lake,  Erie  R.  R.*  (10 — 2). 

—  Track  plans  for  stations  on  single-track  railways*  (10—2). 

—  A  box  type  of  abutment  for  subways  at  Memphis,  Tenn.* 
(10  —  2).  —  A  special  rail  section  for  curves*  (10 — 1).  —  Af 
Roskilde-Banens  Signalreglemeut  og  andre  Signalreglementer 

i7_65).  —  Versterkte  en  nieuwe  bovenbouw  voor  de  lijn 
Semarang-Vorstenlanden  der  N.  I.  S.  M.  (16 — 31). 
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OM  SVALLNINGAR  I  ÖPPNA  KANALER. 


Af  civilingenjör  K.  I.  Karlsson ,  Stockholm. 


1  och  med  införandet  af  de  automatiska  hastighetsregu- 
latorerna  har  vattenkrafttekniken  fått  sig  förelagd  en  ny 

I  klass  af  hydromekaniska  problem  att  lösa,  nämligen  be¬ 
räkningen  af  de  genom  plötsliga  belastningsvariationer  för¬ 
orsakade  rubbningarna  af  det  stationära  strömningstillstån- 
det  i  rörledningar  och  kanaler.  De  uppträdande  fenome¬ 
nen  äro  vågrörelser  af  olika  former,  hvilkas  allmänna  teori 
!  behandlas  af  den  teoretiska  mekaniken.  Tillämpningen 
på  de  nämnda  tekniska  problemen  har  för  slutna  lednin¬ 
gar  utförts  af  den  italienske  ingenjören  Lorenzo  Alliévi 

I  beträffande  öppna  kanaler  finnas  sedan  långt  tillbaka  under¬ 
sökningar  af  en  del  flod-  och  tidvattenfenomen,  hvilka 
äro  nära  besläktade  med  de  vattenkrafttekniska. 2 

Efterföljande  uppsats  afser  att  i  anslutning  till  nämnda 
!  undersökningar  lämna  en  elementär,  schematisk  framställ- 

Ining  af  de  vid  plötslig  afstängning  eller  pådragning  af  ett 
vattenkraftverk  i  till-  och  afloppskanalerna  uppkommande 
fenomenen.  Kanalerna  förutsättas  därvid  hafva  rektangu¬ 
lär  sektion  med  horisontal  botten  och  fullkomligt  glatta 
begränsningsytor. 

Lösningarna  äro  baserade  på  antagandet,  att  vid  den 
plötsliga  ändringen  af  den  genom  ändsektionen  strömmande 
vattenmängden  ett  nytt  konstant  strömningstillstånd  där 
uppstår  och  med  konstant  hastighet  utbreder  sig  utåt  ka¬ 
nalen.  De  båda  tillstånden  åtskiljas  genom  en  tvär  våg¬ 
front,  vertikal  eller  lutande.  Den  nya  strömningen  innebär 
ett  tillfälligt  jämviktstillstånd.  Huru  vågen  reflekteras  vid 

/v  jr.  /.  /v<7_  Z. 


kanalens  ändar  och  dämpas  genom  energiförluster,  så  att  den 
ursprungliga  nivån  åter  uppnås,  skall  längre  fram  antydas. 

I  följande  beräkningar  betecknar  a  vågens  hastighet  och 
Av  dess  höjd ;  o  är  vattnets  täthet  och  g  tyngdkraftens 
acceleration.  Kanalens  bredd  är  längdenheten. 

1  Théorie  générale  du  mouvement  varié  de  l'eau  dans  les  tuyaux 
de  conduite.  Revue  de  mécanique,  1904. 

2  Forchheimer:  Hydraulik. 


Figur  1  åskådliggör  förhållandena  i  tilloppskanalen  efter 
en  plötslig  afstängnmg :  c — c'  är  vågfronten  i  ett  visst  ögon¬ 
blick,  e — d'  densamma  dt  tidsenheten  senare,  y0  och  v0 
äro  vattendjupet  och  hastigheten  i  kanalen  före  afstäng- 
ningen.  Det  nya  strömningstillståndet  utbreder  sig  till 
elementet  a — b — c — d  framför  vågfronten  på  så  sätt,  att 
detta  hejdas  och  hoptryckes  till  dess  fria  yta  uppnår  den 
nya  nivån,  d.  v.  s.  i  läget  a' — b — c — d' .  De  rörelsen 
bestämmande  kvantiteterna  skola  satisfiera  det  kinematiska 
villkoret : 

Ay  .  a  .  dt  =  y0  .  v0  .  dt . ( 1 ) 

och  det  dynamiska,  ur  lefvande  kraftens  sats  härledda 


■To  (a  +  vo)  •  dt  ■  P  •  -°2  =  p  •  g\  —  ~  >0  0  +  '0) dt  + 


V  ~ 

+  0  r’0  .  dt 
2 


(2) 


hvilka  ekvationer  kunna  reduceras  till  formerna: 

Ay  .a  =  y0v0 . (T) 

(a  +  v0)v0  -=  g.  Ay . (2') 

Ur  1')  och  2')  lösas: 

a  =  —V  ±  \ /y  +  g-n 


Om  endast  en  del,  u.,  af  det  disponibla  energibeloppet 
tillgodogöres  vid  omsättningen  från  lefvande  kraft  till  po¬ 
tentiell  energi,  lyder  ekvationen  (2')  i  stället: 

//  {a  +  vQ)  v0  =  g  ■  Ay 
och  slutformlerna  blifva: 
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J  y  =  U 

2g 


■V,+r^ 

T  2^ 


1  båda  formelsystemen  gälla  uppenbarligen  plustecknen. 

I  afloppskanalen  uppkommer  en  sänkningsvåg,  antydd 
å  figur  2,  för  hvilken  tydligen  följande  ekvationer  kunna 
uppställas: 

A  y  .  a  •  dt  —  y0  ■  v0  -  dt . ( 1 ) 

—  p  ■  Lo  [a  —  v0)  dt  ■  p  •  =  p  •  *'o)^- 


-  -  •  "0  •  dt\ 


(2') 


där  ti  har  samma  betydelse  som  ofvan.  Reducerade 
blifva  de 

dy  ■  a  =  y0  •  v0 . (1') 

n  («  —  z’0)  ■  vo  =  g  ■  dy . i2') 

hvaraf  slutformlerna: 


a 


V  ,  gy<> 
4  « 


1  z° 

A  v  —  " 


ti 


2  g 


I  ±  1  / 1  +  — 


u 


Vn 


2  g 


Plustecknen  gälla. 

De  vid  en  plötslig  pådragning  uppstående  svallningarna 
beräknas  på  liknande  sätt.  För  tilloppskanalen  gälla,  med 
hänvisning  till  figur  3,  följande  ekvationer: 

Ay  •  a  •  dt  —  (  r0  —  Ay)  v0  ■  dl . (1) 

1  ,  v0 2  I  d  v  j, 

-  ■  y0  ■  a  •  dt  •  n  .  —  p  ■  g  i  -  •  Vo  ■  a  ■  dt  — 

u  2  I  2 


O'o  —  -O')2 


■  v0  •  dt 


(2) 


eller  reducerade 


Ay(a  +  v0)  =  y0  ■  v0 . ( x ') 


n 


Lo  •  v02  =  g  ■ 


i2') 


Införes  beteckningen  q  för  den  pådragna  vattenmängden 
får  man  ännu  en  ekvation,  nämligen : 


Oo  —  dy)  ==  q 


(3) 


och  ur  dessa  tre  ekvationer  lösas: 

a  +  vo  =  (1)  yjgfi  •  y0 


+  4  /SP 

a  v»  =  ~ 


På  kändt  sätt  erhållas  a  och  v0  såsom  rötter  till  en  andra- 
gradsekvation,  eller 


“  !=- \/  !» + 1/ 

»•)  2  X  g/gVo  I  “  V 


4  q 


y0  y/gpy  0 


hvaraf  följer  villkoret: 


„  /  Lo  r  - 

i ?  s  --  v  g  P  >0 

4 


Löses  J  y  får  man : 


+  v/1  -  ; 

2 1  y*\gpy 


4  q 


Här  äro  således  två  rörelseformer  möjliga. 


För  afloppskanalen  får  man,  med  hänvisning  till  figur 
4,  ekvationerna: 

Ay  .(a  —  v0)  .  dt  —  y0  .  v0  .  dl . (1) 

va2  I  d  v 


-  }'o  .  a  .  dt .  p  =  p  .g\ - —  .y  o  •  a  .  dt  + 

P  2  |  2 


(L„  +  Ay)2 
4 - .  v0  .  dt 


?’o  Oo  +  dy)  =  q  • 

Slutformlerna  blifva: 

«  —  ?'o  =  t±,y/ g  p  yo 


avo  =  ,±,  q 


P 

y0 


således: 


—  v0\  2  v/  gP  v°  | 1  +  \J  +  y0  \/  gp  y0 1 


4  q 


1  Lo 

J  y  =  —  :  1 

2 


1  + 


4  L  I 


Lo  \/ g  py0 


(2) 

(3) 


Om  kanalerna  äro  djupa  och  hastigheten  måttlig,  kunna 

v  2 

formlerna  väsentligt  förenklas.  Kan  nämligen  -—försum¬ 
mas  bredvid  Lo  och  är  p  =  1,  blir  uttrycket  för  vågens 
fortplantningshastighet 

“  =  \l  gy0 

och  för  amplituden 

åy  =  v«\Jp  . 

desamma  för  alla  fallen.  Den  första  formeln  härledes  i 
den  teoretiska  mekaniken  för  vågrörelser  med  liten  am- 
plitud,  då  våglängden  är  stor  relativt  vattendjupet. 

Vid  närmare  granskning  af  de  uppställda  formlerna  finner 
man,  att  ett  nära  samband  råder  mellan  de  bestämmande 
kvantiteterna  vid  afstängning  och  pådragning.  Inför  man 
nämligen  relationen 

Lo  =Lo  ±  dy 

i  den  för  de  båda  fallen  af  plötslig  pådragning  gemen¬ 
samma  ekvationen  (2’),  därvid  plustecknet  gäller  för  tillopps- 
och  minustecknet  för  afloppskanalen  samt  p  är  =  1,  an¬ 
tager  densamma  formerna: 

V  ./o  ±  vo2  •  dy  —  g  •  dy~2 
hvaraf  de  med  de  för  afstängning  härledda  formlerna  likar¬ 
tade  uttrycken 


erhållas,  där  plustecknet  gäller  framför  rotmärket.  Ut¬ 
trycken  visa,  att  om  på  en  afstängning  eller  pådragning 
en  ny  sådan  rörelse  af  motsatt  karaktär  följer,  den  nya 
vågen  återställer  det  ursprungliga  strömningstillståndet. 

När  en  våg  uppnått  kanalens  yttre  ände,  gälla  de  upp¬ 
ställda  ekvationerna  ej  längre.  Utmynnar  kanalen  i  en 
större  bassäng,  hejdas  vågen  vid  mynningen  och  den  upp¬ 
komna  nivåskillnaden  mellan  kanalen  och  bassängens  vatten¬ 
ytor,  som  ej  kan  bestå,  utjämnas  genom  en  ny  våg,  som 
rusar  tillbaka  inåt  kanalen.  Vid  plötslig  afstängning  mot¬ 
svarar,  enligt  hvad  ofvan  anförts,  denna  våg  en  pådrag¬ 
ning  vid  bassängen,  så  att,  när  den  ursprungliga  nivån  åter 
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når  stationen,  hela  vattenmassan  i  kanalen  har  hastigheten 
—  v0.  Vid  stationen  gör  afstängningen  sig  åter  gällande 
men  nu  med  ombytta  roller  i  till-  och  afloppskanalen.  På 
så  sätt  rusar  vågen  fram  och  tillbaka  i  kanalen  med  am- 
plituden  växlande  mellan  värdena: 


Energiförlusterna  dämpa  naturligtvis  vågen. 

Till  sist  skall  det  använda  tillvägagångssättet  tillämpas 
på  ett  allmännare  problem,  nämligen  att  söka  villkoren  för 


r/9.  5. 

k- — . 


att  i  en  kanal  en  sådan  diskontinuitet  skall  bestå,  att 
vattenhastigheten  är  olika  stor  på  ömse  sidor  om  en  (rör¬ 
lig)  sektion.  Med  hänvisning  till  figur  5  blifva  villkors- 
ekvationerna: 


{a  —  vx)  .yx  .  dt  =  (a  —  v2)  y2  .  dt 


(0 


—  u  .  -  .  n  .  (a  —  vA  r,  .  dt  7>, 2  -| —  .  -  .  p(a  —  v2) y0  .  dl  zP  == 
2  t/.  2  ‘ 


y  y ^ 

p  •  g  ‘{a  — v^)yx.dt-  — p.g.(a  —  vt)y2dt .  — 


■P 


-g*y\  ,vx.dt  +  p.g.  •' .  v2  .dt  ...  (2) 


hvaraf,  efter  reduktion 
»1  •  )'i  ~ 


v2  .y2  =  a  (y1  —y2) . (O 

1  -J’i  \[i  («  vx  —  »i»)  —  2 gyx  |  —  v2  .  y,  N  (a  v2  —  z’22)  — 

—  *gyÅ  +  g-  y%*)  =  0 . (2’) 


Ekvationerna,  som  fullständigt  öfverensstämma  med  de  i 
specialfallen  härledda,  kunna  tydligen  användas  vid  partiell 
afstängning  eller  pådragning. 

Det  torde  böra  påpekas,  att  de  ofvan  anförda  resultaten 
ej  äro  bundna  till  antagandet  af  en  vertikal  vågfront,  utan 
att  de  lika  väl  gälla  för  en  lutande.  Man  väljer  i  så  fall 
vid  ekvationernas  uppställande  motsvarande  snedvinkliga 
element  för  hvilka  samma  ekvationer  bestå,  Den  lutande 
vågfronten  skulle  närmast  sammanhänga  därmed,  att  af¬ 
stängningen  eller  pådragningen  ej  sker  ögonblickligt,  men 
en  väsentlig  utjämning  kommer  nog  ändå  att  äga  rum 
under  vågens  rörelse  af  inre  orsaker.  Emellertid  torde 
vågens  form  vara  af  ringa  praktisk  betydelse,  däremot  vore 
det  af  intresse  att  veta,  huruvida  ett  värde  på  koefficien- 
sen  p  skulle  kunna  finnas,  med  hvars  hjälp  de  härledda 
formlerna  i  afseende  på  amplituden  återgåfve  verkligheten 
med  en  för  praktiska  ändamål  tillräcklig  noggrannhet. 


BETONGSAND. 

Af  civilingenjör  A.  G.  Hillberg,  medredaktör  i  Engineering  Record,  New  York  City. 


Det  är  ej  utan  sitt  intresse  att  konstatera,  att  af  bestånds¬ 
delarna  för  betong  endast  cementen  är  underkastad  prof- 
ning.  Betong  användes  i  blandningar  från  1  :  5  upp  till  1:15, 
af  hvilka  blandningarna  1:2:4  och  1:3:6  väl  må  anses 
såsom  de  mest  använda.  Det  vill  säga,  att  den  minsta 
beståndsdelen  är  noggrant  prolvad  och  inspekterad,  under 
det  att  de  andra  äro  accepterade,  om  en  flyktig  gransk¬ 
ning  finner  dem  vara  »rena  och  skarpa».  Många  olyckor, 
för  hvilka  cementen  ofta  fått  bära  skulden,  ha  i  själfva 
verket  berott  på  att  den  sand  och  sten,  som  användts, 
ej  varit  lämpliga  för  betong.  Då  man  bygger  stenhus, 
nöjer  man  sig  ej  med  att  murbruket  är  af  god  kvalitet, 
utan  man  undersöker  också,  om  teglet  har  den  nödvändiga 
hållfastheten. 

Den  mest  brännande  fråga,  som  nu  upptager  sinnena 
hos  ingenjörerna  här  i  Amerika  är:  »Huru  skola  vi  under¬ 
söka  vår  sand  och  sten,  så  att  vi  kunna  vara  säkra  om 
att  vår  betong  har  den  nödvändiga  hållfastheten?»  I  För¬ 
enta  staterna  få  hus  lika  höga  som  1  o  vanliga,  svenska 
6-våningshus  uppföras,  och  då  måste  också  materialen  be¬ 
lastas  med  påkänningar  åtskilligt  högre  än  de  tillåtna .  i 
Sverige.  Att  järnbetong  påkännes  upp  till  50  å  60  kg/cm2 
och  stålet  upp  till  1  500  kg/cm2  hör  ej  till  ovanligheterna. 
Vanlig  oarmerad  massbetong  påkännes  ej  gärna  öfver  30 
kg/cm2,  men  fall,  då  blandningar  af  1  :  3  :  5  x/2  ha  be¬ 
lastats  upp  till  40  kg/cm2,  ha  förekommit. 

Ej  heller  stampas  betongen  här,  hvilket  är  brukligt  i 
Europa.  Betongen  blandas  med  från  10  till  15  volym¬ 


procent  vatten,  så  att  den  kan  rinna  i  rännor  från  bian¬ 
daren  till  formarna.  Stampning  förekommer  ej,  men  nå¬ 
gon  gång  kan  man  få  se,  att  gafflar  användas  för  att 
förekomma  håligheter  mot  formarna.  Detta  förfaringssätt 
ställer  höga  fordringar  på  beståndsdelarna,  och  sedan 
man  vid  flera  olyckor  kunnat  påvisa,  att  felet  ej  låg  hos 
cementen,  har  man  börjat  uppställa  fordringar  på  sand 
och  sten,  jämförbara  med  dem  på  cement. 

Svårigheterna,  hvilka  varit  många,  äro  ännu  ej  fullkom¬ 
ligt  öfvervunna.  Då  cement  profvas,  har  man  att  göra 
med  en  tämligen  regelbunden  produkt,  hvilken  varierar 
mycket  litet.  Förhållandet  med  sand  är  ej  detsamma. 
Sand  växlar  ganska  mycket  både  i  groflek  och  renhet  i 
olika  delar  af  samma  sandtag.  Att  taga  prof  från  ett 
sandtag  och  sända  dem  till  en  profningsanstalt  kan  där¬ 
för  ej  vara  någon  säker  metod.  Sådana  prof  måste  göras 
flera  gånger  om  dagen  och  försöken  böra  ej  vara  mera 
komplicerade  än  att  en  karl  utan  speciell  teknisk  utbild¬ 
ning  kan  utföra  dem. 

En  förening,  som  lifligt  tagit  del  i  och  understödt  experi¬ 
ment  med  sand,  sten,  grus  och  singel  är  Association  of 
American  Portland  Cement  Manufaciurers .  Flera  universitet 
hafva  också  med  intresse  utfört  en  del  försök.  Resulta¬ 
ten  af  dessa  undersökningar  kunna  i  korthet  sammanfattas 
i  det  följande : 

Mineralogisk  sammansättning.  —  Den  mineralogiska  sam¬ 
mansättningen  af  sand  är  dess  grundläggande  egenskap, 
då  alla  blandningars  hållfasthet  bero  på  sandens  egen 
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hållfasthet.  De  olika  kornstorlekarna,  kornytornas  beskaf¬ 
fenhet,  hållfastheten  hos  själfva  kornen  och  andra  egen¬ 
skaper  med  inflytande  på  blandningens  hållfasthet  äro  mer 
eller  mindre  direkt  beroende  på  beståndsdelarnas  beskaf¬ 
fenhet.  Kvarts  är  i  allmänhet  hufvudbeståndsdelen,  utgö¬ 
rande  kornen  af  mellanstorlek,  hvilka  vanligtvis  upptaga 
öfver  halfva  volymer  af  sanden.  Kalksten  är  den  näst 
vanligaste  beståndsdelen,  under  det  att  andra  mineral  ut¬ 
göra  relativt  små  proportioner  af  det  hela. 

Specifika  vikten.  —  Den  specifika  vikten  hos  sand  har 
mycket  litet  att  göra  med  dess  användning  för  betong, 
men  är  nödvändig  för  bestämmande  af  hålrummen  mel¬ 
lan  kornen  och  vid  beräkningen  af  huru  många  cm2  yta 
finnes  i  100  gr  af  en  viss  sandsort.  Kvarts  har  en 
specifik  vikt  af  2,65,  och  ju  närmare  sandens  specifika  vikt 
närmar  sig  detta  värde,  desto  större  är  dess  halt  af  sili- 
cum.  Ett  högre  värde  antyder  närvaron  af  material,  hvilka 
antagligen  äro  hårda  och  starka,  under  det  att  lägre  vär¬ 
den  i  allmänhet  antyda  närvaron  af  mjuka  och  otjänliga 
ämnen  eller  lera  och  förruttnade  växtdelar.  God  sand 
bör  ha  en  specifik  vikt  af  från  2,60  till  2,75. 

Skarphet.  —  Skarp  sand,  d.  v.  s.  sammansatt  af  oregel¬ 
bundna  korn,  har  intet  inflytande  på  betongens  draghåll¬ 
fasthet.  Tryckhållfastheten  kan  tyckas  vara  större  därför, 
att  möjlighet  finnes  för  kornen  i  skarp  sand  att  haka  till¬ 
samman.  Då  man  emellertid  vet,  att  styrkan  hos  bland¬ 
ningen  beror  på  sandkornens  motstånd  mot  förflyttning 
och  att  detta  motstånd  är  direkt  proportionellt  mot  adhesio- 
nen  mellan  kornytorna,  framgår  det,  att  den  starkaste 
blandningen  fås,  då  cementen  fullkomligt  betäcker  alla 
ytor  i  sanden.  Krossade,  kristallartade  bergarter  ha  i  all¬ 
mänhet  jämna  ytor,  med  hvilka  cementen  ej  gärna  adhe- 
rerar,  oaktadt  kornen  lämna  föga  att  önska  i  fråga  om  ore¬ 
gelbundenhet.  Sedan  sanden  blifvit  nött,  så  att  kristall¬ 
ytorna  blifvit  ojämna  och  kanterna  afrundade,  binder  ce¬ 
menten  kornen  bättre  tillsamman.  Detta  är  i  synnerhet 
fallet  med  ren  kvartssand.  Hos  sand,  bildad  af  bergar¬ 
ter,  hvilka  hafva  ojämna,  korniga  brottytor,  är  ej  förde¬ 
len  af  runda  korn  så  i  ögonen  fallande,  men  blandningar 
af  cement  med  rundkornig  sand  kunna  lättare  pressas 
ihop  än  dylika  med  skarp  sand,  och  som  den  tätaste  bland¬ 
ningen  ger  den  största  hållfastheten,  äro  fördelarna  af 
rundkornig  sand  själfklara.  Den  vanliga  bestämmelsen, 
att  sanden  skall  vara  »skarp»,  bör  därför  uteslutas,  då 
den  bevisligen  ej  endast  är  onödig  utan  äfven  i  vissa  fall 
missledande.  Då  däremot  kornytornas  beskaffenhet  har 
stort  inflytande  på  blandningens  hållfasthet,  böra  i  stället 
bestämmelser  göras  angående  dem. 

Kornstorleken.  —  Ingenjör  Goldbeck  vid  Philadelphias 
materialprofningsanstalt  har  funnit,  att  sandens  kornstor¬ 
lek  har  ett  betydande  inflytande  på  blandningens  hållfast¬ 
het,  d.  v.  s.  då  samma  kvantitet  cement  användes.  Ge¬ 
nom  att  sikta  sanden  genom  siktar  af  olika  maskstorlek 
och  beräkna  den  sammanlagda  ytan  af  kornen  i  de  olika 
storlekarna  i  en  kvantitet,  vägande  1  gr,  och  sedan  blanda 
ihop  de  olika  storlekarna  i  olika  proportioner,  har  det 
lyckats  Goldbeck  att  bilda  sandsorter  med  från  500  upp 
till  7  000  cm2  yta/ 100  gr  i  vikt.  Dessa  sandsorter  ha 
sedan  blandats  med  cement  i  proportion  3  :  1  och  prof- 
kropparna  underkastats  de  vanliga  cementprofven.  Resul¬ 
taten  visade,  att  sand  med  liten  yta,  d.  v.  s.  den  grof- 
korniga,  bildade  starkare  bruk  än  den  med  större  ytor.  I 
allmänhet  anses  det,  att  cementen  bör  fylla  håligheterna 


mellan  sandkornen,  men  eftersom  grofkornig  sand  har 
större  hålrum  än  den  finkorniga,  kan  man  uppställa  2 
teorier  för  de  finkorniga  blandningarnas  ringare  hållfast¬ 
het.  Antingen,  i  enlighet  med  den  allmänna  åskådningen, 
har  en  blandning  af  1  cement  och  3  finkornig  sand  för 
mycket  cement,  hvilket,  eftersom  rent  cementbruk  har  en 
ringa  hållfasthet,  verkar  försvagande  på  blandningen,  eller 
också  verkar  cementen  såsom  ett  öfverdrag  på  sandytorna. 
I  detta  senare  fall  har  en  blandning  1  :  3  med  finkornig 
sand  för  litet  cement  för  att  öfverdräga  alla  kornen  och 
binda  den  tillsamman.  Hvilket  antagande,  som  är  det 
rätta,  kan  endast  utrönas  genom  olika  försök  med  samma 
sand.  På  mitt  förslag  håller  Goldbeck  på  med  att  pröfva 
4  blandningar  (1:1,  1:2,  1:4  och  1:5,  1:3  har  redan 
blifvit  pröfvad  i  hans  föregående  försök)  med  sand  af 
6  000  cm2  yta  j  100  gr  för  att  utröna,  om  cementen  ver¬ 
kar  såsom  ytöfverdrag  eller  fyllnad  för  hålrummen. 

Beroende  på  kornstorleken  variera  hålrummen  hos  torr, 
ej  packad  sand  från  28,5  till  39,4  procent.  Då  specifika 
vikten  är  känd,  kan  hålrumsprocenten  lätt  beräknas  genom 
formeln 


där  V— hålrumsprocenten;  W=  vikten  af  sanden  och^^vik- 
ten  af  en  lika  volym  af  sand  utan  hålrum  (d.  v.  s.  volymen 
multiplicerad  med  specifika  vikten).  För  att  resultaten 
skola  blifva  jämförbara,  måste  man  noga  tillse,  att  de 
olika  försöken  utföras  med  sand  af  samma  torrhet  och 
hoppackningsgrad. 

Renhet.  —  Främmande  substanser  i  sanden  kunna  för¬ 
minska  blandningens  hållfasthet  genom  att  fördröja  eller 
förhindra  cementens  hårdnande,  genom  att  förhindra  ad- 
hesionen  mellan  sandkornen  och  cementen,  eller,  om  före¬ 
kommande  i  tillräckliga  kvantiteter,  genom  att  »utspäda» 
cementen.  Organiska  substanser  äro  den  vanligaste  käl¬ 
lan  till  dylika  nackdelar  hos  sanden,  men  uppblandad  jord 
och  lera  kunna  under  vissa  förhållanden  vara  fördärfliga. 
Försök  visa,  att  fint  fördelad  jord  och  lera,  väl  uppblan¬ 
dad  i  sanden,  kan  förekomma  i  kvantiteter  upp  till  10 
ä  1 5  procent  utan  att  nämnvärdt  förminska  brukets  håll¬ 
fasthet,  förutsatt  att  de  ej  häfta  vid  kornen,  under  det  att 
en  helt  liten  kvantitet,  bildande  en  hinna  på  kornen,  kan 
i  en  betänklig  grad  försämra  brukets  hållfasthet. 

Flodsand  är  den  renaste  och  har  i  allmänhet  ej  mer 
än  0,3  %  främmande  beståndsdelar,  då  däremot  sand  från 
bankar  kan  innehålla  upp  till  20  utan  att  en  flyktig 
undersökning  påvisar  det.  Detta  påpekar  tydligt  nödvän¬ 
digheten  af  analysering  af  sand,  afsedd  att  användas  för 
bruk  och  betong. 

Indelning  af  sand.  —  Sand  bör  indelas  i  5  grupper  A, 
R,  C,  D  och  E. 

/1-sand  för  järnbetong  och  liknande  ändamål,  där  hög 
grad  af  hållfasthet  och  täthet  erfordras. 

7?-sand  för  ändamål,  där  ej  så  hög  grad  af  hållfast¬ 
het  och  täthet  erfordras,  men  där  godt  cementbruk  bör 
användas. 

C-sand  för  ändamål,  där  hållfasthet  och  täthet  ej  äro 
nödvändiga. 

ZFsand  för  puts  till  täckning  af  sten,  tegel,  betong, 
trä  eller  nätverk  af  metall.  Både  C-  och  Z)-sand  äro 
lämpliga  för  användning  i  vanligt  kalkmurbruk.  Z>-sand 
bör  användas,  om  brukfogarna  äro  så  tunna  att  finkornig 
sand  är  nödvändig. 
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7>san$  för  tunnt  murbruk  för  fyllande  af  sprickor  och 
fogar  i  stenläggning  och  dylikt. 

Specifikationer .  —  De  följande  bestämmelserna  äro  före¬ 
slagna  att  antagas  i  Förenta  staterna. 

Specifikationer  för  A=sand. 

Sammansättning.  —  yl-sand  skall  bestå  af  korn  af  hårda, 
starka  och  varaktiga  bergarter  och  vara  fri  från  mjuka, 
förruttnade  eller  lösa  beståndsdelar. 

Renhet.  —  Sanden  skall  vara  fri  från  klumpar  af  lera, 
jord  eller  annat  främmande  material.  Den  skall  ej  inne¬ 
hålla  mer  än  2  viktsprocent  af  fint  fördelad  lera,  jord 
eller  annat  inblandadt  material,  då  den  tvättas  på  sådant 
sätt,  att  de  finaste  sandpartiklarna  äro  orubbade.  Undan¬ 
tag  från  denna  regel  få  göras,  om  profkropparna  hafva 
en  hållfasthet  af  10  ^  mera  än  dylika  af  normalsand,  i 
hvilket  fall  kvantiteten  af  inblandadt  material  kan  få  uppnå 
3  %.  Detta  material  får  ej  bilda  hinna  på  kornen  i  så¬ 
dan  grad,  att  dylika  hinnor  ej  kunna  borttagas  genom 
tvättning  af  sanden  eller  genom  blandningsprocessen  i  be- 
tongblandaren.  Sanden  skall  vara  absolut  fri  från  oljiga 
eller  feta  beståndsdelar  i  hvad  form  som  helst  och  skall 
ej  innehålla  organiskt  slam. 

Skarphet.  —  Kornen  skola  hafva  ojämna,  opolerade  ytor, 
på  hvilka  cementgröt  med  lätthet  fastnar. 

Kornstorlek.  —  Kornen  skola  vara  väl  sorterade  i  stor¬ 
lek  från  de  minsta  till  de  största.  För  erhållande  af  maxi¬ 
mumtäthet  bör  ej  mer  än  8  viktsprocent  passera  sikt  n:o 
100  och  ej  mer  än  60  procent  sikt  n:o  16.  Skulle  ej 
maximumtäthet  erfordras,  och  drag-  och  tryckprofven  visat, 
att  sanden  ger  den  erforderliga  hållfastheten,  kunna  dessa 
kvantiteter  ökas  till  12  och  75  %. 
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Hålrum.  —  Hålrummen  i  väl  skakad  och  torr  sand 
skola  ej  öfverstiga  33  %  af  sandens  totala  volym. 

Draghållfasthet.  —  Cementbruk,  blandadt  i  proportionen 
1 : 3  (viktsdelar),  skall,  då  det  profvas  efter  28  dagar,  ha  minst 
samma  hållfasthet  som  liknande  bruk,  gjordt  af  normalsand. 

Specifikationer  för  B=sand. 

Sammansättning.  —  //-sand  skall  hafva  samma  samman¬ 
sättning  som  H-sand. 

Renhet.  —  Inblandadt  material  skall  ej  öfverstiga  6  vikts¬ 
procent.  då  sanden  profvas  på  samma  sätt  som  H-sand. 

Kornstorlek.  —  Ej  mera  än  15  viktsprocent  skall  passera 
sikt  n:o  100  och  ej  mera  än  80  X  n:o  16. 

Ilålrum.  —  Hålrummen  skola  ej  öfverstiga  35  X 
sandens  totala  volym. 

Draghållfasthet.  — •  Draghållfastheten  skall  åtminstone 
vara  80  %  af  den,  erhållen  med  normalsand,  profvad  i 
likhet  med  H-sand. 

Specifikationer  för  C=sand. 

C-sand  skall  följa  alla  specifikationerna  för  i?-sand  med 
undantag  af  att  det  inblandade  materialet  må  uppnå  8  % 
och  draghållfastheten  vara  endast  65  %  af  den,  erhållen 
med  normalsand. 

Specifikationer  för  D=sand. 

Putssand  skall  följa  alla  specifikationer  för  C-sand  med 
undantag  af  att  för  sand  för  afputsning  kornen  skola  vara 
fina  nog  för  att  gifva  den  önskade  ytan. 

Specifikationer  för  E=sand. 

Sand  för  tunnt  murbruk  skall  följa  alla  specifikationer 
för  C-sand  med  undantag  af  att  den  skall  passera  en  n:o 
16  sikt;  hålrummen  skola  ej  öfverstiga  38  X  af  total¬ 
volymen  och  draghållfastheten  skall  vara  minst  40  %  af 
den,  erhållen  med  normalsand. 


SPRINGVATTEN  Å  BALTISKA  UTSTÄLLNINGEN. 


Af  civilingenjör  I. 

O 

A  Baltiska  utställningen  funnos  ett  flertal  springvatten, 
hvilka  till  sin  storlek  och  delvis  äfven  till  sin  konstruktion 
afveko  från  de  vanligen  förekommande  typerna. 

De  förnämsta  springvattnen  voro  fontänen  å  Central¬ 
gården,  Kaskaden  vid  Berget,  springvattnen  framför  Konst¬ 
hallen  och  i  Tesalongen  i  samma  byggnad,  brunnen  å 
Baltiska  Restaurangens  gård,  ljusfontänen  samt  det  s.  k. 
droppvattnet. 

Kraften  för  driften  af  de  till  springvattnen  hörande  ma¬ 
skinerna  erhölls  i  form  af  växelström  5  000  volt,  50  pe¬ 
rioder.  I  en  särskild  transformatorstation  öfverfördes  spän¬ 
ningen  till  380  volt  genom  en  transformator  om  250  kwa. 

Fontänen  å  Centralgården  (fig.  1)  drefs  medels  en  centri- 
fugalpump  direktkopplad  till  en  elektromotor  om  60  hkr. 
Pumpen  lämnade  vid  12  m  uppfordringshöjd  16  000  minut¬ 
liter.  Genom  cirkulation  användes  ständigt  samma  vatten, 
endast  påspädt  med  den  mot  afdunstningen  svarande  kvan¬ 
titeten.  Till-  och  afloppsledningar  hade  450  mm  dia¬ 
meter.  För  att  gifva  strålen  ett  mäktigare  utseende,  hade 
munstycket  gjorts  ringformigt  med  yttre  diameter  af  318 
mm  och  inre  af  280  mm.  Denna  anordning  tillät  dess- 
utom  placerandet  af  en  lampa  om  2  000  normalljus  1 
strålens  centrum,  hvarigenom  springvattnet  äfven  under 
kvällarna  gaf  ökadt  lif  åt  utställningen.  Strålens  fria  kast- 
höjd  var  10,8  m. 


iVendt,  Malmö. 

Kaskaden  vid  berget  (fig.  2)  drefs  genom  ett  i  ofvan- 
nämnda  transformatorstation  placeradt  pumpverk,  bestå¬ 
ende  af  en  centrifugalpump  för  10  000  minutlit.  vid  35  m 
uppfordringshöjd,  drifven  medels  en  direktkopplad  elektro¬ 
motor  om  126  hkr.  Vattnet  hämtades  genom  en  375  mm 
järnrörsledning  från  Pildammarna,  dit  det  åter  rann  genom 
en  600  mm  betongledning. 

Springvattnen  framför  Konsthallen  (fig.  3)  och  i  Te¬ 
salongen  (fig.  4)  i  samma  byggnad  drefvos  genom  ett  och 
samma  pumpverk.  Det  utgjordes  af  en  centrifugalpump 
om  3  000  minutliter  vid  25  m  manometrisk  uppfordrings¬ 
höjd  med  direktkopplad  elektromotor  om  30  hkr.  Mun¬ 
stycket  för  det  yttre  springvattnet  var  af  vanlig  konisk 
typ  och  strålens  kasthöjd  var  ca  20  m.  Springvattnet  i 
Tesalongen  bestod  af  en  gröfre  stråle,  i  midten  omgifven 
af  100  finare  strålar. 

Brunnen  å  Baltiska  restaurangens  gård  drefs  äfven  genom 
ett  cirkulationspumpverk  i  likhet  med  föregående.  Det 
var  ursprungligen  afsedt  för  600  minutliter,  men  måste  på 
grund  af  själfva  brunnens  konstruktion  för  undvikande  af 
vattenstänk  drifvas  med  endast  ca  200  minutliter. 

Ljusfontänen  (fig.  5)  drefs  medels  en  centrifugalpump 
om  3  500  minutliter  vid  40  m  uppfordringshöjd,  direkt¬ 
kopplad  med  en  elektromotor  om  65  hkr.  Sugledningen 
hade  200  mm  diameter  och  som  tryckledningar  fungerade 
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Fig.  2.  Kaskaden  vid  berget. 


Fig.  3.  Springvattnet  framför  konsthallen. 


Fig.  4.  Springvattnet  i  tésalongen  i  konsthallen. 

4  st.  100  mm  och  en  150  mm  ledningar.  Hvarje  led¬ 
ning  stod  i  förbindelse  med  en  serie  munstycken,  och 
genom  en  på  densamma  anbragt  ventil  kunde  stralarnas 
kasthöjd  ökas  eller  minskas,  hvarigenom  springvattnets  form 
under  drift  kunde  varieras.  Munstyckena  voro  försedda 


Fig.  5.  Ljusfontänen. 

med  ejektormunstycken,  hvarigenom  vattenmängden  ökades. 
Ljuseffekten  åstadkoms  medels  1 2  st.  särdeles  kraftiga 
båglampor.  Under  hvarje  lampa  satt  en  reflektor  och 
kring  lampan  roterade  cylindrar  med  olika  färgade  glas. 
Dessa  cylindrar  drefvos  medels  elektromotorer,  placerade 


Fig,  6.  Droppvattnet. 


Fig.  1.  Fontänen  å  centralgården. 
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invid  lamporna,  men  med  manövrering  från  det  i  land 
liggande  pumphuset. 

Det  s.  k.  droppvattnet  (fig.  6),  placeradt  öfver  en  mindre 
damm  i  »blå  grottan»,  är  icke  ett  springvatten  i  egentlig 
mening.  Afsikten  var  nämligen  endast  att  åstadkomma 
ett  i  droppform  nedsilande  regn.  Vattnet  erhölls  från 
vattenledningen.  Efter  åtskilliga  försök  visade  det  sig 
lämpligast  att  i  hvarje  munstycke  insätta  en  svamp  och 
därigenom  erhålla  droppbildning.  För  att  förhindra  att 
rost  o.  d.  samlade  sig  i  svamparna  och  skadade  deras 
verksamhet,  måste  vattnet  först  filtreras  genom  filtrerpapper. 


PELARKOSTNAD  OCH  EKONOMISK  SPÄNN¬ 
VIDD  M.  M. 


1. 


I  novemberhäftet  för  år  1913  af  denna  tidskrift  framlägger 
ingenjör  N.  Röyen  en  metod  att  beräkna  den  mest  ekonomiska 
spännvidden  för  broar  eller  dylika  konstruktioner  samt  den 
häremot  svarande  ekonomiska  pelaren.  Metoden  har  gifvetvis 
sin  stora  betydelse  vid  konstruerandet  af  viadukter  och  därmed 
jämförliga  konstruktioner,  medan  i  rinnande  vatten  pelarna 
oftast  måste  konstrueras  starkare  än  den  mest  ekonomiska  pe¬ 
laren  med  hänsyn  till  strömningsförhållanden,  isgång  m.  m. 
Äro  i  detta  fall  bottenförhållandena  sådana,  att  pelarkostnaden 
är  densamma  hvar  som  helst  i  tvärsektionen  af  vattendraget, 
äger  det  af  Röyen  angifna  fallet  smed  den  minsta  praktiskt 
utförbara  pelaren»  tillämpning.  I  detta  fall  kan  den  mest  eko¬ 
nomiska  spännvidden  eller  antalet  spann  äfven  härledas  på 
följande  sätt. 

Öfverbyggnadens  järnvikt  pr  m  bro  kan  skrifvas: 


g  b  =  q  +  r  ,  x 


hvarest  ^  betyder  spännvidden,  q  hänför  sig  till  sekundärkon¬ 
struktionens  järnvikt  och  r  till  hufvudbalkarnas  samt  vind¬ 
systemets  sammanlagda  vikt.  Betecknar  y  antalet  spann,  L 
afståndet  mellan  landfästena,  kb  kostnaden  för  hvarje  ton  af 
öfverbyggnadens  vikt,  S  kostnaden  af  de  båda  landfästena  och 
K  kostnaden  af  en  pelare,  blir  antalet  pelare  (y  —  1 )  och  total¬ 
kostnaden  för  bron  (utom  brobanan): 


T  —  S  +  K{y  —  /)'+  kb  .  y  .  (q  . - b  r  .  — ) 

\  y  y-J 

För  att  denna  kostnad  skall  blifva  ett  minimum  erfordras, 

att  första  derivatan  — skall  vara  =  o,  hvaraf  erhålles: 

dy 

kb  .r .  Z2 

K  ~ - 5 - 

y 


Detta  uttryck  betyder,  att  i  stort  sedt pelarkosttiaden  bör  vara  lika 
med  kostnaden  för  ett  spanns  hufvudb alkar  och  vindförband.  Utlöses 


L  /  K 

y  X  \j  k  b  .  > 


spännvidden  = 

y 

Röyen  framdeducerat. 
Antalet  spann  blir  y 


erhålles  samma  formel,  som 


I  kb  .  r  .  E* 1 

=  V  ~~K 


hör  broar  beräknade  enligt  K.  Väg -  och  Vattenbyggnadssty¬ 
relsens  normer  (typ  B)  är  r  =  0,04  ton,  hvaraf  antalet  spann 
erhålles,  sedan  pelarkostnaden  och  priset  per  ton  järn  bestämts. 

Varierar  kostnaden  för  pelarna  i  olika  delar  af  vattendraget, 
kan  den  mest  ekonomiska  spannindelningen  endast  erhållas 
genom  försöksundersökning  af  olika  pelarlägen  och  variation 
af  spännvidderna. 

Till  slut  må  erinras  om  en  rent  praktisk  amerikansk  regel, 
som  uttrycker,  att  kostnaderna  för  öfverbyggnaden  och  under- 
byggnaden  böra  vara  lika,  för  att  totalkostnaden  för  bron  skall 
blifva  ett  minimum,  en  regel,  som  likväl  förefaller  rätt  tvifvel- 
aktig. 

Med  förestående  inlägg  i  en  fråga,  som  Röyen  med  sin  in¬ 
tressanta  utredning  behandlat,  har  jag  endast  afsett  att  påvisa 
en  annan  väg  för  ernående  af  samma  resultat,  som  Röyen 

erhållit. 

Nils  Bo  Under. 


2. 

Beträffande  ofvanstående  ber  jag  få  anföra  följande. 

Löjtnant  Bolinder  nämner  beträffande  den  af  mig  angifna 
metoden  »att  den  har  sin  stora  betydelse  vid  konstruerandet 
af  viadukter  och  därmed  jämförbara  konstruktioner,  medan  i 
rinnande  vatten  pelarna  oftast  måste  konstrueras  starkare  än 
den  mest  ekonomiska  pelaren  med  hänsyn  till  strömförhållan¬ 
den,  isgång  m.  m.» 

Det  var  just  med  hänsyn  till  sådana  omständigheter,  jag  i 
min  artikel  anförde,  att  man  först  bör  beräkna  kostnaden  för 
den  minsta  praktiskt  utförbara  pelaren,  hvarvid  naturligtvis  för- 
utsättes,  att  densamma  konstrueras  så.  att  den  motsvarar  de 
förhandenvarande  speciella  förhållandena.  Som  uttryckligen 
af  mig  framhållits,  kan  pelarekostnaden  betraktas  såsom  en 
lineär  funktion  af  spännvidden,  först  när  spännet  nått  en  så¬ 
dan  storlek,  att  den  förutnämnda  minsta  pelaren  ej  kan  upp- 
bära]belastningen  från  öfverbyggnaden,  då  ju  ej  längre  strömför¬ 
hållanden  etc.  utan  belastningarna  afgöra  pelarens  dimensioner. 

Det  af  Bolinder  anförda  specialfallet  —  konstant  pelarkost- 
nad  — ,  som  för  öfrigt  äfven  finnes  behandladt  i  Handbuch  der 
Ing.  Wissenschaften,  använde  jag  egentligen  endast  för  att 
visa  en  praktisk  tillämpning  af  metoden.  N.  Röyen. 


MEDDELANDEN 


Kemisk  bestämning  af  en  framrinnande  vattenmängd. 

I  julihäftet  af  Väg-  och  Vattenbyggnadskonst  omnämnes 
af  red.  en  metod  att  medels  titrering  bestämma  den  i  ett  vat¬ 
tendrag  eller  annorstädes  framrinnande  vattenmängden  och  föres 
i  sistföregående  häfte  af  prof.  O.  E.  JVestin  på  tal  samma  metod, 
hvilken  prof.  W.  anser  värd  att  uppmärksammas  i  vårt  land. 

I  anslutning  härtill  kan  meddelas,  att  Vattenby ggnadsbyr än 
redan  till  följd  af  en  uppsats  i  en  fransk  tidskrift  år  1910 
haft  sin  uppmärksamhet  å  denna  metod,  hvilken  särskildt  vid 
turbinprofningar  är  af  värde,  samt  konstruerat  en  lämplig  apparat 
för  erhållande  af  en  fullt  konstant  utströmningsmängd  å  den 
tillsatta  vätskan.  Vattenbyggnadsbyrån  torde  inom  kort  bli  i 
tillfälle  att  publicera  resultatet  af  vid  ett  par  turbinprofningar 
utförda  jämförande  mätningar  medels  såväl  denna  titrerings- 
metod  som  medels  Anderssons  skärmmetod. 

Maurits  Serrander. 

Vattenmängdsmätning  vid  centrifugalpumpar  I  nr  32, 

1914  af  den  holländska  tidskriften  De  Ingenieur  lämnar  prof. 
F.  K.  Th.  v.  Iterson  ett  af  illustrationer  åtföljdt  meddelande  om 
en  af  honom  uppfunnen  och  första  gången  i  mars  1900  publi¬ 
cerad  kemisk  metod  för  vattenmängdsmätning  vid  centrifugal¬ 
pumpar. 

Tillvägagångssättet  är  i  korthet  följande.  Vid  sidan  om 
centrifugalpumpen  placeras  ett  cylindriskt  mätkärl,  innehållande 
en  lösning  af  natriumhyposulfit  af  känd  koncentration.  Vät- 
skeståndet  i  mätkärlet  kan  observeras  genom  ett  på  yttersidan 
anbragt  glasrör.  Fn  med  afstängningskran  försedd  ledning 
förbinder  mätkärlet  med  centrifugalpumpens  sugrör,  och  på 
pumpens  tryckrör  anordnas  tappkranar  för  profuttagning  af 
det  med  hyposulfitlösning  blandade  vattnet.  Genom  att  ob¬ 
servera  den  mängd  af  hyposulfitlösningen,  som  på  viss  tid 
suges  in  i  pumpens  sugrör,  kan  man  efter  filtrering  af  det  ur 
tryckröret  uttagna  vätskeprofvet  och  lösningens  med  ledning 
däraf  bestämda  utspädning  beräkna  den  vattenmängd,  som 
pumpen  under  samma  tid  uppfordrat. 

Förf.  tillbakavisar  i  sin  uppsats  en  del  anmärkningar  för 
bristande  noggrannhet,  hvilka  riktats  mot  hans  metod,  sär¬ 
skildt  af  den  engelske  ingenjören  C.  E.  Stromeyer ,  hvilken  för 
vinnande  af  fullkomligt  jämn  utströmning  ur  mätkärlet  gifvit 
detta  en  särskild,  mera  invecklad  konstruktion.  Förf.  visar 
nämligen,  att  vid  konstant  vattenuppfordring  utspädningen  hos 
den  från  tryckröret  aftappade  lösningen  aftager  likformigt  med 
den  i  sugröret  inströmmande  mängden  hyposulfitlösning,  hvari- 
genom  felet  af  den  olikformiga  utströmningen  ur  mätkärlet 
elimineras. 

Den  kemiska  metoden  för  bestämning  af  den  genom  en 
centrifugalpump  uppfordrade  vattenmängden  lär  väl  knappast 
finna  någon  användning  i  praktiken,  på  sin  höjd  vid  mycket 
stora  pumpar,  där  direkt  uppmätning  i  mätkar  af  den  upp¬ 
fordrade  vattenmängden  icke  kan  verkställas  och  där  vatten- 
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mätare  af  någon  anledning  icke  finnes  tillhands.  Den  är 
emellertid  af  intresse  såsom  komplement  till  den  kemiska  be¬ 
stämningen  af  den  i  öppna  vattendrag  framrinnande  vatten¬ 
mängden,  hvars  praktiska  betydelse  prof.  O.  E.  Westrn  nyss 
framhållit  i  häfte  10  af  T.  T.,  Afd.  för  Väg-  och  Vattenbygg¬ 
nadskonst.  v-  G’ 


Afloppslösa  sjöar.  Med  anledning  af  torkan  i  mellersta  och 
södra  Sverige  hafva  en  hel  del  sjöar  blifvit  afloppslösa.  Hydro¬ 
grafiska  Byrån  har  sin  uppmärksamhet  riktad  pa  företeelsen 
och  önskar  till  att  börja  med  upprätta  en  statistik  öfver  dylika 
vattendrag.  I  förhoppning  att  tidskriftens  läsare  skola  kunna 
lämna  upplysningar  härutinnan,  anmodas  intresserade  upp- 
gifva  namn  och  läge  å  dylika  sjöar  under  adress:  Hydrogra- 
grafiska  Byrån,  Stockholm  2. 


Nytt  vattenbyggnadslaboratorium  i  Wien  har  nyligen 
fullbordats  efter  kända  mönster,  ehuru  i  något  begränsadt  ut¬ 
rymme.  Flodbyggnadsrännan  håller  måtten  27  m  nyttig  längd, 
3  m  bredd  och  1  m  djup.  Den  hydrauliska  rännan  uppgifves 
till  18  m  längd  och  1  m  bredd.  Instrumentutrustning  den  sed¬ 
vanliga  (Schweizerische  Wasserwirtschaft  10/10  I9I4)* 

Kontinuerliga  plattor  af  armerad  betong.  I  en  uppsats 
den  16  juli  1913  i  denna  tidskrift  af  undertecknad  under  ru¬ 
briken  »betong  och  armerad  betong»  omnämndes  en  nyare 
amerikansk  konstruktionstyp,  nämligen  kontinuerlig  flatplatta 
(på  engelska  språket  flat-slab)  på  pelare  men  utan  balkar  och 
med  armering  i  många  olika  riktningar,  hvarjämte  meddelades 
att  stor  meningsskiljaktighet  rådde  om  beräkningsmetoderna 
för  denna  konstruktionstyp,  hvars  yttre  utseende  framgår  af  fig.  1 . 


Fig.  1. 


I  Chicago  ha  myndigheterna  efter  fyraårig  erfarenhet  i  frå¬ 
gan  nyligen  utfärdat  bestämmelser  för  beräkning  och  profning 
af  sådana  konstruktioner,  hvilka  bestämmelser  äro  införda  i 
»Engineering  News»  för  den  24  september  1914-  Dessförinnan 
hafva  60  byggnader,  konstruerade  i  liufvudsaklig  öfverensstäm- 
melse  med  dessa  föreskrifter,  blifvit  byggda. 

Plattans  tjocklek  får  ej  vara  mindre  än  15  cm,  minsta  kapitäl- 
diameter  strax  under  platta  är  0,225  ggr  pelarafståndet  l  och 
minsta  pelardiameter  är  */i2  ^  Vid  beräkning  af  böjnings- 
momenten  i  plattan  genom  jämnt  fördelad  belastning  användes 
för  rutans  olika  delar  i  formeln  olika  koefficienter,  af  hvilka 

P 

den  i  rutans  midt,  där  värdet  -  användes  för  moment,  synes 

60 

särskildt  beaktansvärd.  A.  D — m. 


Årskrönikan  1914  är  under  förberedelse  och  riktas  härmed 
en  vädjan  till  alla  att  bidraga  till  dess  fullständighet.  Då  fram¬ 
ställningens  öfverskådlighet  och  användbarhet  är  i  hög  grad 
beroende  af  att  meddelandena  lämnas  i  tabellform  med  en  för¬ 
klarande  text,  uttalas  den  förhoppningen  att  så  måtte  ske  i 
största  möjliga  utsträckning.  R.  S. 


AFDELNINGEN 


Afdelningen  för  Väg=  och  Vattenbyggnadskonst  sam¬ 
manträdde  måndagen  den  26  oktober  kl.  8  e.  m.  å  Förenin¬ 
gens  lokal  till  sitt  första  samanträde  för  hösten.  Sedan  ord¬ 
föranden  kapten  H.  Bernhardt  efter  att  med  några  ord  ha  er¬ 
inrat  om  de  allvarliga  tiderna  förklarat  sammanträdet  öppnadt, 
upplästes  och  godkändes  protokoll  från  föregående  samman¬ 
träde  den  27  maj  1914. 

I  Afdelningen  invaldes  civilingenjörerna  R.  Nauclcr  och  R. 
II.  Lindqvist. 

Skrifvelse  från  civilingenjör  G.  Edlund  med  anhållan  om 
entledigande  från  befattningen  som  Afdelningens  sekreterare 
på  grund  af  flyttning  från  Stockholm  föredrogs  och  godkän¬ 
des.  Till  Afdelningens  sekreterare  valdes  civilingenjör  N.  Holm. 

Till  diskussionsämne  för  aftonen  hade  uppsatts  Byggnads¬ 
verksamheten  och  kriget-».  Diskussionen  inleddes  af  civilingenjör 
A.  Björkman  och  deltogo  för  öfrigt  disponent  E.  Hjorth ,  major 
//.  Kinberg  samt  kaptenerna  S.  Liibeck,  G.  Malm ,  E.  Nordlund 
och  N.  Victor  in.  Föredrag  och  diskussion  återfinnas  i  Vecko- 
upplagan  31/10  1914,  sid.  471—474.  N.  H. 


BOKANMÄLAN 


Sondén,  K.  Anteckningar  rörande  svenska  vattendrag  med  hän¬ 
syn  till  beskaffenheten  af  vattnet  i  desamma.  2  del.  19,5  X  23  cm, 
481  +  163  s.  34  textfig.,  10  pl.  P.  A.  Norstedt  &  Söner,  Stock¬ 
holm  1914. 

Detta  på  uppdrag  af  Dikuingslagskommittén  verkställda  ar¬ 
bete  sluter  sig  värdigt  till  den  framstående  forskarens  före¬ 
gående  undersökningar  på  detta  område.  Förf.  har  hopbragt 
ett  betydande  material  äfven  från  personer  och  myndigheter 
till  fullständigande  af  sina  och  öfriga  medarbetares  studier. 

För  vattenbyggaren  hafva  hufvudsakligen  de  delar  intresse, 
som  afhandla  vattenledningsvatten  (framför  allt  Stockholm  och 
Göteborg)  samt  smutsämnens  aflägsnande  från  samhällen.  Äf¬ 
ven  fiske-  och  vattenkraftsteknikern  har  nytta  af  arbetet  bl.  a. 
på  grund  af  de  talrika  hydrometriska  data,  som  meddelats, 
hufvudsakligen  från  Hydrogafiska  Byrån.  R.  S. 


INSÄNDT 


N.  Fröman.  Entreprenadväsendets  ställning  i  Sverige.  Stock¬ 
holm  1914. 

K.  Sondén.  Anteckningar  rörande  svenska  vattendrag  med 
hänsyn  till  beskaffenheten  af  vattnet  i  desamma.  Stockholm 
1914.  (Se  bokanmälan.) 
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Gary,  M.  Belastung  u.  Abbruch  v.  zwei  Eisenbetonbauten 
im  königl.  Materialpriifungsamt  Berlin-Lichterfelde-West. 
Nachtrag  zu  der  Veröffentlichg.  der  Brandproben  an  Eisen- 
betonbauten  (Heft  11),  ausgefiihrt  im  königl.  Materialprii- 
fungsamt  zu  Berlin-Lichterfelde-West  im  J.  1910.  Bericht. 
12  s.  m.  xi  fig.  (26,  Heft)  deutscher  Ausschuss  f.  Eisen- 
beton.  Lex.  8°.  Berlin,  W.  Ernst  &  Sohn.  1,10  kr. 
Guli.ander,  P.,  Teori  för  grundpålningar  med  tillämpningar. 

8:0.  viij.  80  s.  1  pl.  N.  &  S.  2,25  kr. 

Johansson,  S.  Undersökning  öfver  vattnets  rörelse  i  sandjord. 
38  s.  1  karta  1  kr.  N:o  243.  Årsbok  5  (1911),  N:o  5  Ser. 
C.  Afliandlingar  och  uppsatser  8:0.  Sveriges  geologiska  un¬ 
dersökning,  L.  Hökerberg.  1  kr. 

KEEGER,  M.,  Der  Beton-Baublock.  Lex.  S°,  109  s.  m.  fig. 

Berlin,  Tonindustrie-Zeitg.  2,70  kr. 

KersTEN,  C.,  Briicken  in  Eisenbeton.  Ein  Leitfaden  f.  Schule 
u.  Praxis.  II  (Schlusz-)Tl,:  Bogenbriicken.  3.  neubearb.  u. 
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BERÄKNING  AF  EN  STRÄFVA,  SOM  ÅVERKAS  AF  EN  I  OLIKA  PUNKTER  AF 

STRÄFVANS  AXEL  ANBRINGAD  BELASTNING. 


Af  professor  Per  Gullander ,  Göteborg. 


En  ursprungligen  rak,  stafformig  kropp  AB,  fig.  i,  åver¬ 
kas  af  en  belastning,  bestående  af  ett  större  eller  mindre 
antal  krafter,  som  äro  anbringade  i  olika  punkter  af  krop¬ 
pens  axel. 

Kroppens  ena  ände  A  förutsattes  vara  orubbligt  fästad 
utan  att  vara  inspänd,  den  andra  B  fritt  stödd  i  sidoleden 
(2:dra  afknäckningsfallet).  Belastningen  tänkes  uppdelad  i 
krafterna  B0,  Px,  P2  ,  som  äro  riktade  parallellt  med 
kroppens  ursprungliga  axel  samt  krafterna  Qx  ,  Q2  .  .  .  ,  som 
äro  riktade  vinkelrätt  mot  axeln. 

Beräkningen  afser  —  under  antagande  att  belastningen 
är  gifven  —  dels  bestämning  af  kroppens  dimensioner, 
så  att  en  viss  säkerhet  mot  knäckning  erhålles,  dels  om- 
vändt,  då  man  känner  dimensionerna  och  krafterna  icke  en¬ 
bart  äro  riktade  parallellt  med  kroppens  ursprungliga  axel, 
bestämning  af  utböjningen  samt  säkerhetsgraden  mot  knäck¬ 
ning. 


Förutsättningar  och  grundläggande  antaganden. 

Sträfvan  antages  vara  så  formad  och  åverkad,  att  vid 
en  inträdande  utböjning  elastiska  linjen  kan  betraktas  som 
en  plan  kurva,  hvars  plan  sammanfaller  med  ett  af  hufvud- 
axelplanen  för  sträfvans  tvärsektioner. 

Rörande  belastningen  förutsättes,  att  krafterna  B0,  Px  .  .  .  , 
verka  i  riktning  från  B  till  A  samt  att  krafterna  Qx,  Q2  ...  , 
äro  belägna  i  samma  plan  samt  riktade  åt  samma  håll. 

Elasticitets gränsen  antages  ingenstädes  vara  öfverskriden 
i  sträfmaterialet. 

Ingen  större  noggrannhet  åstundas,  än  den  man  brukar 
åtnöja  sig  med  inom  den  vanliga  hållfasthetsläran.  I  en¬ 
lighet  härmed  bortses  i  det  följande  från  den  inverkan, 
som  tangentialspänningarna  och  de  direkta  tryckspänning¬ 
arna  ha  på  utböjningen,  hvarjämte  vid  beräkningar  rörande 
elastiska  linjen  för  krökningsradien  p  användes  det  vanliga 

d2y 

approximativa  uttrycket  p  =  +  i  :  —  , där  x  och y  beteckna 
denna  linjes  löpande  koordinater. 


Uttryck  på  den  s.  k.  ideella  bärkraften  för  en  sträfva, 
som  åverkas  huru  som  hälst,  fig.  1. 

Låt  /„,  beteckna  tröghetsmomentet  för  sträfvans  tvär¬ 
sektion  i  afseende  på  böjningsaxeln  vid  midten,  /  och  r 
resp.  utböjningen  och  krökningsradien  för  elastiska  linjen 
därstädes  samt  E  elasticitetsmodulen  för  sträfmaterialet. 


Enligt  den  vanliga  böjningsläran  har  man  för  sträfvans 
midtsektion  böjningsmomentet 


ÄT  -I"'E 

m 

r 


eller,  om  vi  införa  sträfvans  längd  /  samt  sätta  förhållandet 
P  :  fr  =  y  och  Mm:f=Pik)] 


Pik  = 


r 


IJE 

P 


(O 


där  y  betecknar  ett  rent  abstrakt  tal,  som  i  det  följande 
kallas  för  knäckkoefficienten,  samt  Pik  en  kraft,  som  benäm¬ 
nes  ideella  bär-  eller  knäckkraften  för  sträfvan  vid  det  ifråga¬ 
varande  belastningsfallet. 1 

Till  formen  öfverens- 


Pik  med  uttrycket  på  bär¬ 
kraften  enligt  Eulers  for- 
/  pr 

mel  Pk  =  ip  som  g^- 

ler  för  en  sträfva  med  kon¬ 
stant  tvärsektion,  då  belast¬ 
ningen  endast  utgöres  af 
en  axiellt  riktad  kraft,  an¬ 
bringad  vid  sträfvans  öfre 
ända,  i  hvilket  fall  y—rp. 

För  en  sträfva  med  från 
midten  mot  ändarna  af- 
smalnande  form  och  be¬ 
lastad  på  samma  sätt  är 
i  allmänhet  y<in2  samt 

beroende  af  sektionsformen.  —  Speciellt  för  en  massiv 
sträfva  af  jämnstark  form  med  cirkulär  eller  kvadratisk 

x 

tvärsektion  har  man  n2  <C  y  <.  iP ,  därvid  värdet  på  y  när- 

4 

mare  bestämmes  af  förhållandet  mellan  tvärsektionsareorna 

hos  sträfvan  vid  midten  samt  vid  ändarna.2 

Anmärkas  bör  att  förhållandet  l%  : fr  —  y,  då  man  för  dess  be- 

d-y 

stämning  begagnar  sig  af  uttrycket  p  =+  i  :  — -  „  på  krökningsradien, 

ux“ 

erhålles  under  form  af  en  konstant,  som  är  oberoende  af  utböjningens 
storlek.  Det  härvid  erhållna  värdet  på  y  är  strängt  riktigt  endast 
vid  gränsen  för  f  =  o ;  i  verkligheten  ökas  y  något,  om  än  obetyd¬ 
ligt,  med  utböjningen. 

2  Jämför  fcrfaltaitns  uj  psats  om  jämr.staika  pelare  i  Fiknisk 
Tidskrift ,  årg.  1908,  Afdelningen  för  Mekanik  sid.  108  och  följande. 
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Såsom  framgår  af  uttrycket  y  =  /2  :  fr  är  knäckkoefficien¬ 
ten  y  endast  beroende  af  den  form,  sträfvan  antager  vid  böj¬ 
ning;  med  kännedom  om  den  kurva,  som  elastiska  linjen 
bildar,  möter  det  i  allmänhet  ingen  svårighet  att  närmare 
bestämma  värdet  på  y  i  hvarje  särskildt  fall. 

Värden  på  y  för  några  enklare  former  på  elastiska  linjen. 

Enär  enligt  den  vanliga  teorien  för  knäckning,  då  tvär- 
sektionsarean  hos  sträfvan  antages  vara  konstant,  elastiska 


linjen  utgöres  af  en  sinuslinje,  är  följaktligen,  så  snart 
sträfvan  böjer  sig  efter  en  sådan  linje,  enligt  Eulers  formel 
r = =  9.869 .  . . .  =  ^9,87. 

I  det  fallet,  då  sträfvan  antages  vara  dimensionerad  så, 
att  densamma  böjer  sig  efter  en  cirkelbåge,  fig.  2,  har  man, 
med  de  beteckningar,  som  framgå  af  figuren,  enligt  en  känd 

a 2 

sats  från  Euklides  — —f  ( 2  r — /). 

4 

För  så  små  utböjningar,  som  här  är  fråga  om,  kan  med 
tillräcklig  noggranhet  f  försummas  vid  sidan  om  2 r,  hvar- 

P 

jämte  a  kan  utbytas  mot  /.  Häraf  erhålles  -  —  2  frt 

4 

hvaraf  framgår  y  —  P  \fr  =  8. 

Under  antagande,  att  sträfvan  böjer  sig  efter  en  parabel¬ 
båge,  fig.  3,  där  origo  till  axelsystemet  Oxy  tänkes  förlagd  t 

dy 

till  sträfvans  midtpunkt  m,  har  man  y  =  kx2,  —  =  2  kx 

dx 


ddy 

samt  =2  k,  där  k  betecknar  en  viss  konstant.  Använ- 

dxl 


des  för  bestämning  af  krökningsradien  uttrycket  0=  1  : 

1 


d2v 


erhålles 


P 


konst.  —  r  = 


2k 


dx 2  ’ 

o  # 

A  andra  sidan  har  man  ut- 


/  l  \  2  ft/2 

böjningen  vid  sträfvans  midt  f=k  (  — )  = — .  Följakt- 

1  kP 

ligen  fås  y  =  P:fr  =  P : — -  •  — -  =  8  eller  samma  värde 

2  k  4 

på  knäckkoefficienten  som  i  föregående  fall. 


Andra,  enklare  former  på  elastiska  linjen,  för  hvilka  det 
är  af  intresse  att  bestämma  y,  har  man  i  de  i  fig.  4,  a), 
b),  c)  och  d)  angifna  fallen,  hvilka  kunna  betraktas  som 
särskilda  gränsfall  till  det  i  fig.  1  skisserade  allmänna 
belastningsfallet  under  antagande,  att  de  efter  sträfvans 
axelriktning  verkande  krafterna  P0,  Pv  P2)  .  .  .  är  o  för¬ 
svinnande  små. 

Betecknar  som  förut  Mm  böjningsmomentet  för  midtsek- 
tionerna,  har  man  för  beräkning  af  krökningsradien  där¬ 
städes  Mm  —  PP—  och  således  r  =  . 

r  Mm 

Under  antagande,  att  tvärsektionen  är  konstant,  erhålles 
för  utböjningen  /  vid  sträfvans  midt  uttryck  af  formen 

QP  , 

f—c——,  där  c  betecknar  en  viss  konstant  samt  Q  hela 

■L  1*1  /> 


belastningen.  Som  generellt  uttryck  på  y  har  man  följaktligen 


y  =  P  :  fr 

=  P:c 

QP 

I„,E 

QnE 

M,n 

cQl 

fallen  a),  b), 

c)  och 

d)  är 

Mm  = 

Ql 

y 

4 

Ql 

6  ’ 

^  . 

Ql 

1 2 

11 

IH 

OO 

1/60 

>  si 

38 4  , 

3/32 

de  motsvarande  värdena  på  y  blifva  således 

80 

y  =  1  2,  10,  9,6,  =  8,88  ...  . 


Häraf  kan  man  draga  den  viktiga  slutsatsen,  att,  då 
tvärsektionen  för  sträfvan  är  konstant,  y  i  allmänhet  måste 
ha  ett  värde,  som  ligger  mellan  8  och  12,  men  att  speci¬ 
ellt,  när  sidobelastningen  Q  är  fördelad  efter  sträfvans  axel, 
y  antar  ett  värde,  som  håller  sig  i  närheten  af  10. 

Gränsvärdet  8  antar  y,  då  belastningen  utgöres  endast 
af  ett  kraftpar  vid  hvardera  af  sträfvans  ändar  i  hvilket  fall 
vid  konstant  tvärsektion  elastiska  linjen  är  en  cirkelbåge. 


1.  Sträfva,  som  åverkas  af  krafter,  riktade  parallellt  med 
sträfvans  ursprungliga  axel,  fig.  5. 

Vi  antaga  till  en  början,  att  sträfvan  skall  dimensioneras 
så,  att  densamma  under  inverkan  af  belastningen  böjer  sig 
efter  en  känd  kurva,  hvars  toppunkt  är  belägen  i  sträfvans 
midtpunkt  vi.  Låt  som  förut  /  beteckna  utböjningen  vid 


4- 


m  samt  pIt  p0_,  .  .  .  utböjningarna  vid  krafternas  Plt  P,,  .  .  . 
anbringningspunkter. 

För  bestämning  af  horisontalkraften  II  har  man  i  afse- 
ende  på  A  som  momentpunkt 

III—  S  Pp  =  o, 

hvaraf,  om  man  sätter  pl  =  alf,  />2  ==«.,/ L  .  .  .  .  , 
erhålles 


(2) 


där  a,  «2,  .  .  .  beteckna  vissa  talvärden,  som  endast  äro 
beroende  af  den  antagna  formen  på  elastiska  linjen  samt  af 
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Jonsered 

Landaforsen 

Avesta=Lillfors 

Klippan 
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Knäred,  Nedre 
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Bullerforsen 
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Majenfors 

Dej  ef  or  sen 

Konga 

Morgårdshammar 

Finspång 

Korsnäs 

Nykvarn 

Gemla 

Kvarnsveden 

Oskarsström 

Gäfle  stad 

Köpings  stad 

Skråmforsen 

Stafsjö 

Ströms 

Strömsnäs 

Strömsund 

Svängsta 

Tyfors 

Viiforsen 

Öjebro 


I  NORGE:  I  FINLAND: 

Hafslund.  Kykkelserud  Nokia. 

Under  1914  färdiga  eller  under  arbete  varande  anläggningar: 

I  SVERIGE: 


Blomstermåla 

Filip  st  ad 

Mölndal 

Ramnäs 

Dej  ef  or  s 

Knutsbro 

Odensfors 

Ringaby 

I  FINLAND: 

Kangas. 

Warkaus. 

Äånekoski. 

Seglingsberg 

Tunafors 


ODENSFORS  KRAFTSTATION 
Byggd  för  3,600  hkr.  Fallhöjd  12.2  7  m.  Färdig  1914. 


TUNAFORS  KRAFTSTATION 
Byggd  för  2,400  hkr.  Fallhöjd  5  m.  Färdig  1914. 
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Efter  insättning  erhålles  för  x  =  o 

_  /2  /  IPa 

^min.  9  r  (  •*  0  ”1" 

7Z  -E*  \ 

För  x  =  /  fås  på  motsvarande  sätt  utan  någon  svårighet 

/  -AF(-p  -Pa 


r1 2  E 

För  erhållande  af  en  viss  säkerhet  mot  knäckning  bör 
i  hvarje  fall  det  rent  teoretiska  värdet  på  /  multipliceras 
med  säkerhetsgraden. 

Tillämpningar. 

Ex.  7.  —  En  fackverksstolpe  AB  CD  för  en  elektrisk 

kraftledning,  fig.  6,  åverkas  af  yttre  krafter  G,  Qv  (?2, 

.  .  .  Qh,  som  i  den 
genomgående  ram¬ 
stången  AB  fram¬ 
kalla  spänningarna 
=  S2  =  950  kg, 

SB  =  .9,  —  2  oöokg 

samt  6*5  =  3200  kg. 

Stolpen  kan  med 
afseendepå  utböjning 
i  ledningens  riktning 
anses  fästad  och  åver- 
kad  enligt  2:dra  af- 
knäckningsfallet; 
ramstången  är  utförd 
af  ett  enkelt  [^-  järn 
NP  N:o  14. 

Huru  stor  säker¬ 
het  mot  knäckning 
erbjuder  stången  i 
sin  helhet? 

Bortser  man  ifrän 
det  motstånd,  som 
gallerverket  kan  gif- 
va  upphof  till,  kom¬ 
mer  ramstången,  un¬ 
der  inverkan  af  de 
axiellt  riktade  krafterna  PQ  =  Sx  =  950  kg,  Px  =  S3  — 
—  6*2  =  1  1 10  kg  samt  P2  —  S5  —  A4  =  1  140  kg,  vid 
en  möjligen  inträdande  formförändring,  att  böja  sig  så  som 
i  figuren  (med  en  streckad  linje)  är  angifvet,  hvarvid  för 
enkelhetens  skull  antages,  att  elastiska  linjen  kan  betraktas 
som  en  parabel. 

Enligt  (5)  faller  tvärsektionen  för  /raax  på  ett  afstånd 
från  stångens  öfre  ända 

/  llPa 

och  /raax  beräknas  medelst  (4  b), 


'V*SS<' 


s - s 


=z 


Fig.  6. 


X  — - i"  Q  , 

2  8  f, 

IP 


/2 

/max‘  =  &  E 


x 


-EPa  +  EP(a, 

i  O 


«)]- 


därvid  erhålles  det 


värde  på  tröghetsmomentet,  som  motsvarar  den  antagna 
utböjningen. 

Då  farligaste  tvärsektionen  tydligen  faller  mellan  anbring- 
ningspunkterna  för  krafterna  Px  och  P_2,  hafva  vi,  med  an¬ 
vändning  af  tab.  1. 

X 

2  P  =  950  +  1  1 10  =  2060,  1'  Pa  =  1  1 10  •  0,96  + 

O 

-f  1  140  •  0,64  =  1  795,2  samt  x  =  0,61  /. 


Under  antagande  af  E  =  2  150000  kg/cm2  och  då 
/=  1  200  cm  samt  på  grund  af  den  antagna  symmetrien 
hos  elastiska  linjen  ax  —  0,95,  erhålles 

1  2002 

[0,61 


^niax. 


I  795,2  +  0,95  •  950  + 


8-2150  OOO 

+  i  110(0,95  —  0,96)]  =  166  cm4. 

I  verkligheten  är  för  ramstången  I  =  605  cm4; 
hetsgraden  mot  knäckning  är  således  omkring 

605 


säker- 


s  = 


166 


=  3>6- 


Hade  vi  antagit,  att  ramstången  i  stället  för  att  böja 
sig  efter  en  parabel  hade  format  sig  efter  en  sinuslinje,  skulle 
vi  ha  erhållit  Imax  —179  cm4  samt  j  = 

=  —^  =  3,4.  Tämligen  oberoende  af  om 

179 

man  tänker  sig  elastiska  linjen  bilda  en 
parabel  eller  en  sinuslinje  finner  man  såle¬ 
des,  att  stången  i  fråga  erbjuder  en  säker¬ 
hetsgrad  af  j 

Ex.  2.  En  fristående  mast  AB,  fig.  7, 
är  vertikalt  inställd  och  fästad  i  marken 
samt  enligt  i:sta  afknäckningsfallet  på  olika  ^  . 
höjd  öfver  marken  åverkad  af  axiellt,  nedåt 
riktade  krafter  P0,  Plf  P„,  .  .  .  Man  vill  be-  ^ 

stämma  det  tröghetsmoment,  som  masten 
för  infästningssektionen  måste  erbjuda,  för 
att  krafterna  icke  skola  framkalla  någon 
utböjning  hos  masten. 

Masten  tänkes  förlängd  samt  krafterna 
P0=P0,  P\=PV  Pt=P9...  tillfogade 
såsom  angifves  i  figuren,  hvarigenom  upp¬ 
kommer  ett  belastningsfall,  som  lätt  kan 
behandlas  enligt  det  föregående,  enär  på 
grund  af  den  förefintliga  symmetrien  horison¬ 
talkraften  //  blir  =  o  samt  farligaste  tvärsektionen  upp¬ 
kommer  vid  infästningsstället. 

Då  sålunda  enligt  (3)  2  Pa  =  o,  erhålles  med  iaktta¬ 
gande  att  i  st.  f.  /  sättes  2  /  eligt  (4  a)  villkoret  för  att 
ingen  utböjning  skall  komma  till  stånd 

Antages  speciellt,  att  elastiska  linjen  kan  betraktas  som 
en  parabel,  har  man  y  =  8  samt,  med  de  beteckningar,  som 
framgå  af  figuren,  fi0  =  / —  a  0  =  1,  f)x  —  1  —  ax  =  :  /2, 

j3t  —  1  —  a,  =  «22:  P;  uttrycket  på  I  blir  i  sådant  fall,  när¬ 
mare  bestämdt, 


f 

aV 


P 


Fig.  7. 


+ 


/2 


pi*Tp'  + 


■f 


Förutsättningen  för  detta  uttrycks  riktighet  är  för  öfrigt, 
om  Fm  betecknar  den  emot  Im{n  svarande  tvärsektionsarean 
vid  infästningsstället,  att  masten  har  så  stor  längd,  att 

2P 

ak  —  ~  icke  öfverskrider  elasticitetsgränsen. 

E„ 


1  En  af  förutsättningarna  för  beräkningens  giltighet  är  att  elasti¬ 
citetsgränsen  icke  öfverskrides.  Emot  det  erhållna  värdet  på  /max  sva¬ 
rar  för  en  Q-sektion  c-n  tvärsektionsarea  F=  13,5  cm2;  knäckspän- 

yp  9  200  0 

ningen  skulle  således  vara  endast  a  =  —  = -  =  237  kg/cm-, hvaraf 

k  F  13,5 

framgår,  att  nämnda  gräns  här  icke  uppnåtts. 

2  Man  märke,  att  vid  användandet  af  tab.  2  för  erhållandet  af 

här  förekommande  värden  på  a  i  stället  för  l  måste  sättas  2I. 
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II.  Sträfva,  som  åverkas  af  krafter,  riktade  dels  pa¬ 
rallellt  med  sträfvans  axel,  dels  i  vinkelrät  led  emot  ax» 
eln,  f ig-  1. 

I  fråga  om  dimensioneringen  förutsättes,  att  sträfvan 
skall  formas  så,  att  elastiska  linjen  blir  en  känd  kurva 
(parabel  eller  sinuslinje),  hvars  toppunkt  är  belägen  i  sträfvans 
midtpunkt  m. 

Betecknar  Mt  böjningsmomentet  för  .r-sektionen,  som 
framkallas  af  de  i  tvärriktningen  verkande  krafterna,  har 
man  med  i  öfrigt  samma  beteckningar  som  förut 


Mx  =  IIx  +  2  P  {v— p)  +  Mt 


IE 

P 


där  II  endast  har  afseende  på  de  axiellt  riktade  krafterna. 
Insättes  uttrycket  på  //enligt  (2),  erhålles  efter  dividering 
med  / 

/v»  x  ]\/f  T  TT 

J  2 Pa  +  2P{ax — a)  +  —  ==  —  •  •  •  •  (9) 

^  O  t  J P 

Antages  speciellt,  att  elastiska  linjen  skall  bilda  en  pa¬ 
rabel,  har  man  enligt  det  föregående  p  =  konst.  =  r  samt 
fi  :  fr  =  y  =  8 ;  i  sådant  fall  erhålles  för  dimensionering 
af  sträfvan,  så  att  utböjningen  vid  midten  icke  öfverstiger 
ett  antaget  värde  på  /, 

Mt 


I>ZÉ\l}SPu+2iP(a*-a)  +  f 


.  .  (IO) 


För  en  sträfva  med  gifna  dimensioner  har  man  för  be¬ 
räkning  af  utböjningen  /  vid  sträfvans  midt  enligt  (9),  om 

/ 

man  däri  insätter  x  =  a.x  —  1 ,  ax — a=  1 — a=/?samt 


I  =  Im ,  p  =  r  och  Mt  —  Mt 


t»t  > 


t  2  1\/T  T  77* 

2’  Pa  +  2P0  m 


f 


fr  ’ 


hvaraf,  med  beaktande  att  fr  —  /2  :  y  och  om  man  som 

/  e 

förut  sätter  y  ~  =  Pik ,  erhålles 


/2 


f 


Mi 


tm 


0  O 


p,-. 


/ 1 


ik 


2’  Pa  +  2'  P  fi 


där  Mtm  betecknar,  böjningsmomentet  för  midtsektionen, 
som  framkallas  af  de  i  tvärriktningen  verkande  krafterna, 
samt  Pik  den  ideella  bärkraften  för  sträfvan. 

Denna  formel  gäller  tydligen  för  en  sträfva  i  allmänhet, 
äfven  om  denna  icke  är  formad  så,  att  elastiska  linjen 
blir  en  känd  kurva.  För  att  kunna  tillämpa  formeln  i 
ett  gifvet  fall  fordras  dock,  att  man  känner  värdena  på 
koefficienterna  «,  och  y  för  det  ifrågavarande  belast- 
ningsfallet.  —  I  fråga  om  rent  praktiska  tillämpningar  och 
när  sträfvan  har  konstant  tvärsektion,  kommer  man  i  all¬ 
mänhet  sanningen  tillräckligt  nära  genom  att,  allt  efter 
de  olika  sätt  på  hvilka  sträfvan  är  belastad,  betrakta  ela¬ 
stiska  linjen  antingen  som  en  parabel  eller  en  sinuslinje 
< jfr  tab.  1). 

Tillämpningar. 

Ex.  3.  En  sträfva  åverkas  af  en  konstant  axelbelastning 
Pa  samt  af  en  i  tvärriktningen  direkt  böjande  belastning 
Q  enligt  något  af  de  i  fig.  4,  a),  b),  c)  och  d)  angifna 
belastningsfallen.  Det  begäres  att  bestämma  utböjningen 
vid  sträfvans  midt  under  antagande,  att  sträfvans  tvärsek¬ 
tion  är  konstant. 


För  gränsfallet,  då  Q  —  o,  har  man  knäckkoefficienten 
^  =  9,87  samt  för  fallen,  då  PQ  är  försvinnande  liten 

(jämför  sid.  146),  ;'  =  resp.  12,0,  10,0,  9,6,  och  8,888  .  .  . 
Utböjningen  vid  sträfvans  midt  uttryckes  medelst  (1 1)  genom 


/= 


M, 


tm 


Pik  —  P^ 


där  för  de  särskilda  belastningsfallen  enligt  fig.  4 

Ql  Qj_  Ql 

4  ’  6  ’  8 


Mi 


tm 


resp. 


Ql  IE 

i  samt  Pik  =  r~p  =  den 


ideella  bärkraften  för  sträfvan,  hvars  värde  varierar  med  y.  — 
Af  de  ofvan  angifna  värdena  på  y  framgår,  att  man  vid 
praktiska  beräkningar  för  bestämning  af  utböjningen  vid 
ifrågavarande  belastningsfall  bör  med  i  allmänhet  tillräcklig 
noggrannhet  kunna  räkna  med  ett  medelvärde  på  y  =  ^  1 0,0. 

Denna  formel  kan  tydligen  tillämpas  äfven  i  det  fallet, 
då  PQ  verkar  excentriskt  sammantryckande  på  sträfvan. 

Under  förutsättning,  att  P0  är  anbringad  i  böjningsplanet 
på  afståndet  e  från  sträfvans  axel,  åt  den  sidan  till,  där 
Q  verkar,  tillkommer  i  böjningsmomentet  i  sådant  fall 
kraftparet  P(Je,  hvarför  man  erhåller 

y  _  Mtm  +  P„e 


P, 


ik 


Po 


Som  kraftparet  bidrager  att  utjämna  krökningen  hos 
elastiska  linjen,  så  att  denna  linje,  i  samma  mån  excentri- 
citeten  är  större,  närmar  sig  att  antaga  formen  af  en  cir¬ 
kelbåge,  bör  i  detta  fallet  y  i  uttrycket  på  Pik  erhålla  ett 
värde,  som  är  mindre  än  det  som  kommer  till  användning, 
då  Po  verkar  fullt  centralt.  Knäckkoefficienten  y  måste 
dock  i  hvarje  fall  tagas  större  än  8,0,  hvilket  är  gränsvär¬ 
det  för  y,  då  sträfvan  endast  åverkas  af  ett  kraftpar  vid 
hvardera  änden  och  elastiska  linjen  blir  en  cirkelbåge. 

Betecknar  F  tvärsektionsarean  samt  W  tvärsnittsmodulen 
för  strätvan,  erhålles  största  totala  kantspänningen  i  sträf¬ 
van  på  grund  af  sammantryckning  och  böjning 

P°  Mtm  +  P°[f  +/) 


fr  + 


TV 


Som  ett  uttryck  på  säkerheten  mot  knäck- 
ning  har  man 

ok 


est 


där  Ok  = 


P, 


ik 

fF 


Giltigheten  af  dessa  uttryck  är  i  så  måtto  H 
beroende  af  villkoret,  att  elasticitetsgränsen 
icke  skulle  få  öfverskridas,  att,  om  knäck¬ 
spänningen  Ok  öfverstiger  spänningen  vid  elasti- 

IE 

citetsgränsen,  antingen  i  uttrycket  Pik  —  y  ^ 

i  stället  för  den  vanliga  elasticitetsmodulen 
införes  den  med  afseende  på  formförändrin¬ 
gen  ofvanför  elasticitetsgränsen  modifierade  Fig.  8. 
elasticitetsmodulen  (den  s.  k.  knäckmodulen) 
eller  att  Pik  beräknas  med  tillhjälp  af  någon  rent  empi¬ 
risk  formel  t.  ex.  den  af  Tetmajer  uppställda.1 

Ex.  4.  En  jämntjock  pelare  AB,  fig.  8,  som  af  en 
axiellt  riktad  belastning  vid  öfre  ändan  åverkas  enligt 
andra  aiknäckningsfallet,  ligger  vid  midten  an  mot  ett 
elastiskt  stöd  C,  som  vid  utböjning  utöfvar  motståndet 

1  Jämför  Th.  von  Kirtndn ,  Untersnchungen  iiber  Knickfestigkeit, 
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C=cf  där  /  betecknar  utböjningen  samt  c  en  viss,  för 
stödet  karaktäristisk  konstant.1 

Härled  uttrycket  på  den  belastning  P,  som  pelaren 
kan  upptaga,  utan  att  någon  utböjning  uppkommer. 

IS  c 

Enligt  den  allmänna  böjningsformeln  Mx  — —  hafva  vi 


i  afseende  på  pelarens  midtsektion 


Cl  IE 
Pf - =  — 

4  ' 


eller,  om  värdet  på  C  införes,  efter  division  med  f, 


IE  cl 

p=  y  + 

fr  4 


Sättes  som  förut  Z1 : fr—  y,  kan  följaktligen  det  sökta 
uttrycket  på  P  skrifvas 

^  IE  cl 
P  <  T  r>  + 


l 2  4 

där  enligt  det  föregående 

r2  <  r  <  12. 


Härvid  är  förutsatt,  att  vid  en  inträdande  formförändring 
hos  pelaren  stödet  ger  efter,  så  att  en  utböjning /kommer 
till  stånd  vid  pelarens  midt,  därvid  elastiska  linjen  upp¬ 
tager  endast  en  half  våglängd.  Nu  kan  man  emellertid 
tänka  sig,  att  pelaren  i  stället  böjer  sig  så,  att  elastiska 
linjen  bildar  en  hel  våglängd  (i  fig.  8  angifvet  genom  en 
streckad  linje),  därvid  en  inflexionspunkt  uppkommer  i  C 
och  bärkraften  hos  pelaren  enligt  Eulers  formel  uppgår  till 
IE 

P=  4  -  .  Villkoret  för  att  pelaren  i  verkligheten  skall 


böja  sig  på  detta  sistnämnda  sätt  är,  att  värdet  på  P  en¬ 
ligt  det  senare  uttrycket  utfaller  mindre  än  enligt  det  förra, 

IE  IE  cl 

d.  v.  s.  att  man  har  4  t:2  —  <  y—^  + 


/* 


eller,  om  man 


approximativt  sätter  y=~z,  att 


c  >  1  2 


IE 


73  ' 


För  fallet,  då  elasticitetsgränsen  öfverskrides,  måste  be¬ 
räkningen  modifieras  i  analogi  med  hvad  som  finnes  an¬ 
gifvet  vid  föregående  exempel. 


1  För  f  =  1  erhålles  C  =  c,  hvaraf  framgår,  att  c  uttrycker  det  mot¬ 
stånd,  som  stödet  utöfvar  för  en  utböjning  längdenheten. 


Sammanfattning. 

Under  det  att  man  i  den  vanliga  teorien  för  afknäck- 
ning  i  allmänhet  antar  sträfvans  dimensioner  gifna  samt 
medelst  elastiska  linjens  differentialekvation  först  närmare 
bestämmer  elastiska  linjen  för  att  komma  till  ett  uttryck 
på  den  s.  k.  bär-  eller  knäckkraften,  som  kan  läggas  till 
grund  för  dimensioneringen,  går  det  här  framställda  be¬ 
räkningssättet  ut  på  att,  då  belastningen  betraktas  som 

...  IE 

gifven,  medelst  den  allmänna  böjningsformeln  Mx  — 


mera  direkt  bestämma  sträfvans  dimensioner  på  grund  af 
vissa  enklare  antaganden  rörande  elastiska  linjen,  t.  ex.  att 
denna  linje  vid  en  tänkt  inträdande  utböjning  hos  sträf- 
van  skall  bilda  en  parabel  eller  sinuslinje. 

Då  det  emellertid  visar  sig,  att  den  s.  k.  knäckkoeffici- 

IE 


enten  y  i  den  generella  afknäckningsformeln  Pik  —  y  — - 


endast  obetydligt  varierar  med  formen  på  elastiska  linjen 
vid  de  inom  praktiken  vanligast  förekommande  belastnings- 
fallen,  kunna  de  erhållna  formlerna  äfven  i  många  fall  med 
fördel  användas  för  att,  omvändt,  da  sträfvans  dimensioner 
från  början  äro  gifna,  approximativt  bestämma  utböjningen. 

Vid  tillämpningen  och  då  det  är  fråga  om  dimensione¬ 
ring,  beräknas  först  tröghetsmomentet  /  för  de  olika  sek¬ 
tionerna,  speciellt  I„tax,  enklast  under  antagande,  att  sträl- 
van  böjer  sig  efter  en  parabel,  i  hvilket  fall  kröknings- 
radien  för  elastiska  linjen  med  tillräcklig  noggrannhet  kan 
betraktas  som  konstant.  Därefter  afpassas  dimensionerna, 
så  att  tröghetsmomentet  för  de  olika  sektionerna  i  verklig¬ 
heten  erhåller  de  värden,  som  betingas  af  säkerhetsgraden 
samt  de  förut  erhållna  rent  teoretiska  värdena  på  tröghets¬ 
momentet.  Härvid  är  att  märka,  att  en  ökning  af  sträf¬ 
vans  dimension  för  någon  sektion  utöfver  minimimåttet 
endast  kan  bidraga  till  att  ökad  säkerhet  vinnes. 

Beräkningssättet  är  i  första  hand  afsedt  för  längre  sträfvor, 
för  hvilka  elasticitetsgränsen  vid  inträdande  utböjning  icke 
öfverskrides,  men  torde  enligt  anvisning  vid  ett  af  exemplen 
i  många  fall  äfven  kunna  tillämpas  för  kortare  sträfvor. 

Särskildt  torde  det  samma  lämpa  sig  för  undersökning 
af  knäcksäkerheten  hos  de  för  tryck  utsatta  genomgående 
ramstängerna  i  fackverksbjälkar,  för  hvilka  ofta  fara  för 
utböjning  i  sidoleden  förefinnes,  vare  sig  man  tager  med 
i  räkningen  eller  icke  det  motstånd,  Som  gallerverket  kan 
gifva  upphof  till. 


HVALFDAMM  MED  VÄXLANDE  RADIE. 


Af  civilingenjör  P.  Wahlman,  San  Francisco. 


Liksom  inom  andra  grenar  af  byggnadskonsten  har  for¬ 
dran  på  ekonomi  så  småningom  framkallat  och  fulländat 
vissa  typer  äfven  inom  dammbyggnadskonstens  område. 
Så  är  till  exempel  » Ambursendammen»  —  af  författaren 
beskrifven  i  denna  tidskrift  1908  —  en  utpräglad  damm¬ 
typ,  hvilken  så  långt  som  möjligt  utnyttjar  materialets  håll¬ 
fasthet  och  därför  under  vissa  förhållanden  är  att  före¬ 
draga  framför  dammtyper,  där  en  större  volym  af  mate¬ 
rial  måste  uppväga  en  oekonomisk  fördelning  af  påkän- 
ningarna.  Ambursendammen  är  en  sedan  flera  år  tillbaka 
fullt  utarbetad,  pröfvad  och  erkänd  standardtyp. 


En  annan  dammtyp,  hvilken  är  af  betydligt  äldre  da¬ 
tum,  hvalfdammen,  torde  ha  nått  sin  slutliga  och  mest 
ekonomiska  form  i  den  typ,  som  man  skulle  kunna  kalla 
»hvalfdamm  med  växlande  radie»,  eller  kanske  snarare 
»hvalfdamm  med  konstant  centrumvinkel»,  eller  t.  o.  m. 
»konisk  damm». 

Den  första  damm  af  denna  senare  typ,  med  hvilken 
författaren  gjort  bekantskap,  och  troligen  en  af  de  första 
existerande  af  denna  typ,  är  just  i  dagarna  färdigbyggd 
och  delvis  under  vattentryck  i  närheten  af  Alaskas  hufvud- 
stad,  Juneau. 
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Många  hvalfdammar  af  stora  dimensioner  äro  utförda  i 
nästan  alla  delar  af  världen,  men  så  godt  som  alla  ha  en 
praktiskt  taget  konstant  radie  i  de  olika  horisontalplanen, 
d.  v.  s.  medelpunkterna  för  de  olika  hvalflamellerna  ligga 
samtliga  på  en  och  samma  vertikallinje. 


är  sådan,  att  upptrycket  från  botten  är  ovisst.  Hvalf- 
formen  medför  äfven  andra  fördelar,  såsom  minskande  af 
tendensen  till  sprickbildning  på  grund  af  materialets  kon- 
traktion  vid  låg  temperatur,  samt  minskande  af  de  våg¬ 
räta  dragspänningar,  som,  ehuru  obetydliga,  nödvändigtvis 


Fig.  2. 


Jämförelsevis  få  hvalfdammar  äro  dessutom  utförda  så, 
att  de  verka  uteslutande  eller  ens  hufvudsakligen  som  hvalf. 
I  allmänhet  äro  de  utförda  med  en  vertikalsektion,  hvil- 
ken  skulle  varit  tillfyllest  för  en  rak  »klumpdamm»,  och 
hvalfformen  är  afsedd  endast  att  gifva  en  ökad  säkerhet 
åt  klumpdammen,  i  synnerhet  när  grundens  beskaffenhet 


måste  förekomma  nära  »tån»  vid  midten  af  en  rak  damm, 
hvilken  delvis  måste  verka  som  en  balk,  inspänd  vid  land¬ 
fästena. 

Det  vackraste  exemplet  i  Nordamerika  på  en  klump¬ 
damm  med  hvalfiform  är  den  70  m  höga  Lake  Chees- 
man  Dam  i  Colorado,  hvilken,  ehuru  den  saknar  dilata- 
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tionsfogar,  är  fullkomligt  fri  från  sprickor  och  absolut 
vattentät. 

Australien  torde  ha  de  flesta  och  äldsta  dammar,  hvars 
stabilitet  är  uteslutande  beroende  på  hvalfformen.  De 
höra  alla  till  den  typ,  som  man  skulle  kunna  kalla  »cy- 


Fig.  4.  Salmon  Creek.  Damm  nära  Juneau,  Alaska.  Uppströmsvy 
af  dammen  under  byggnad.  Den  flytande  betongen  hissas  upp  i 
tornet,  hvarifrån  den  fördelas  medelst  plåtrännorna  i  lutning  1  :  4. 


lindertypen»,  d.  v.  s.  med  konstant  radie,  och  några  af 
dem  ha  häpnadsväckande  smäckra  mått,  medgifvande  på- 
känningar  i  materialet,  hvilka  vida  öfverstiga  de  värden, 
som  i  allmänhet  tillåtas  i  liknande  byggnadskonstruk- 
tioner. 

I  Nordamerika  är  den  rena  hvalftypen  af  ganska  sen 
datum,  och  endast  för  några  år  sedan  förfäktades  allmänt 
den  åsikten,  att  en  damm,  hvars  enda  motståndsförmåga 
låg  i  hvalfformen,  var  en  ytterst  osäker  konstruktion  och 
svårberäknelig  på  grund  af  infästningen  vid  botten.  Så 
småningom  vågade  man  sig  dock  här  och  hvar  på  att  knappa 
in  på  dimensionerna  och  allt  mer  lita  på  hvalfformen,  tills 
dess  att  man  slutligen,  efter  vunnen  erfarenhet  och  tvingad 
af  ekonomiska  skäl,  slungade  alla  tvifvel  på  hvalfvets  sä¬ 
kerhet  för  uppdämningsändamål.  Ett  par  dammar,  som 
påbörjats  med  klumpsektion,  ha  blifvit  afslutade  som  rena 
hvalfdammar. 

En  af  dessa,  The  Spalding  Dam  i  California,  har  sin 
nedre  del  utförd  med  klumpsektion,  och  man  är  just  nu 
i  arbete  med  dess  öfre  del  i  form  af  en  ren  hvalfdamm 
med  variabel  radie,  eller  af  konisk  form. 

Den  nämnda  Alaskadammen  är  den  första  fullbordade, 
amerikanska  damm  af  denna  typ,  som  vi  i  det  följande 
skola  benämna  »konisk  hvalfdamm»,  till  skillnad  från  den 
äldre,  cylindriska  typen. 

Det  är  tydligt  och  lätt  att  bevisa,  att  en  viss,  bestämd 
radie  är  den  mest  ekonomiska  för  ett  cylinderhvalf  med 
gifvet  spann  och  känd  belastning,  eller  med  andra  ord, 
en  viss  centrumvinkel  motsvarar  de  mest  ekonomiska  di¬ 
mensionerna.  Denna  ekonomiska  centrumvinkel  kan  bevi¬ 
sas  vara  1330  34',  hvilket  betyder,  att  en  horisontal  la¬ 
mell  af  en  hvalfdamm  erhåller  den  minsta  möjliga  volym, 
vid  vissa  tillåtna  påkänningar,  om  radien  är  sådan,  att 
centrumvinkeln  blir  den  nämnda.  Det  är  också  lätt  att 
visa,  att  volymen  ändras  endast  obetydligt,  om  centrum¬ 
vinkeln  varierar  mellan  iio°  och  150°. 


En  hvalfdamm  kan  tänkas  sammansatt  af  flera  horison¬ 
tala  hvalfskikt  af  olika  mått,  beroende  på  vattentryckets 
ökning  med  djupet  och  på  den  dämda  dalgångens  form, 
d.  v.  s.  på  spännets  längd.  Vore  nu  dalgångens  sektion 
fullkomligt  rektangulär,  skulle  den  mest  ekonomiska  hvalf- 


Fig.  5.  Nedströmsvy  under  byggnad. 


dammen  bli  en  sådan,  där  uppströmssidan  vore  en  del  at 
en  cylinderyta. 

Nu  är  så  godt  som  aldrig  fallet,  att  ett  dammläge  har 
en  fullt  rektangulär  form,  utan  sidorna  luta  vanligtvis,  och 
i  de  flesta  fall,  där  hvalfdammar  kunna  ifrågakommat  har 


Fig.  6.  Uppströmsvy  af  dammen  färdig. 


läget  ett  nära  V-formigt  utseende.  Om  i  ett  sådant  damm¬ 
läge  medelpunkterna  för  alla  de  horisontala  hvaiflamel- 
lerna  ligga  på  en  och  samma  vertikallinje,  är  det  gifvet, 
att  centrumvinkeln  måste  minskas  mot  botten,  allt  efter¬ 
som  spännet  minskas.  Om  topplamellen  då  erhåller  den 
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Fig.  8.  Vänster  sidovy. 

kan  dock  så  godt  som  alltid  göras  utan  att  afsevärdt  öka 
materialets  volym. 

Fig.  1  visar  ett  exempel  på  en  damm,  konstruerad  en¬ 
ligt  de  föregående  principerna  för  största  ekonomi. 

Det  kan  hända,  att  för  en  viss  form  på  dammläget,  de 


Fig.  9.  Höger  sidovy. 

botten  inspänd  balk  eller  kantilever.  Nedanför  denna  punkt 
är  dammen  inte  längre  en  hvalfdamm  i  dess  egentliga 
bemärkelse,  utan  stabiliteten  af  denna  del  af  dammen  blir 
hufvudsakligen  beroende  af  inspänningen  i  botten  och  si¬ 
dorna  och  måste  beräknas  med  hänsyn  därtill. 


understa  hvalflamellerna,  om  centrumvinkeln  bibehålies 
oförändrad,  erhålla  en  tjocklek  i  radiens  riktning,  som  är 
mindre  än  de  öfverliggande  lamellernas.  Vill  man  då  und¬ 
vika  öfverhängande  massor,  kan  man  minska  centrum¬ 
vinkeln  för  dessa  lägre  lameller,  och  därigenom  erhålla 
ett  flatare  och  tjockare  hvalf.  Som  förut  nämnts,  har  en 
minskning  till  iio°  endast  obetydligt  inflytande  på  voly¬ 
men. 

Det  är  naturligtvis  nödvändigt  att  så  dimensionera  de 
olika  lamellerna,  att  deras  deflektioner  vid  belastning  växa 
gradvis  från  botten  upp,  och  så  att  2  närliggande  lameller 
inte  ha  afsevärdt  olika  deflektioner,  om  de  tänkas  obero¬ 
ende  af  hvarandra  för  rörelse  i  horisontalled.  I  annat 
fall  framkallas  farliga  skufspänningar  mellan  de  olika  skikten. 

Det  är  tydligt,  att  i  synnerhet  närmare  botten,  där  hvalf¬ 
lamellerna  blifva  korta  och  tjocka,  dessa  alltmer  öfvergå 
att  verka  såsom  krökta  balkar,  inspända  i  båda  ändarna. 
Dessutom  är  det  klart,  att  dammkroppens  infästning  i  bot¬ 
ten  framkallar  en  viss  grad  af  kantileververkan  i  dammens 
nedre  del,  som  motverkar  hvalflamellernas  rörelse  i  hori¬ 
sontalled. 

I  detta  sammanhang  kan  det  vara  lämpligt  att  påpeka 
den  »koniska»  dammtypens  företräde  framför  den  »cylin¬ 
driska»  med  hänsyn  till  den  komplicering  af  spänningarna 
i  dammens  nedre  del,  som  förorsakas  af  denna  balk-  och 
kantileververkan. 

Eftersom  deflektionen  af  en  belastad  hvalfbåge  är  pro¬ 
portionell  mot  kvadraten  på  radien,  är  det  tydligt,  att  den 
horisontala  förskjutningen  vid  midten  af  en  konisk  damms 
nedre  del  är  betydligt  mindre,  än  den  motsvarande  för¬ 
skjutningen  hos  en  cylindrisk  damm,  där  de  lägre  lamel¬ 
lernas  radier  äro  kanske  flera  gånger  längre.  Värdet  af 
denna  ringa  deflektion  i  en  konisk  damms  nedre  del  är 
tydlig,  om  man  tager  i  betraktande  den  genom  infästningen 
i  botten  framkallade  kantileververkan.  Vid  ett  visst  af- 
stånd,  vertikalt  från  dammkrönet,  är  det  tydligt,  att  deflek¬ 
tionen  af  en  hvalflamell,  verkande  uteslutande  såsom  hvalf, 
måste  bli  lika  stor,  som  deflektionen  vid  samma  punkt  af 
den  underliggande  delen  af  dammen,  verkande  som  en  i 


ekonomiska  centrumvinkeln,  1330,  erhålla  alla  de  under¬ 
liggande  lamellerna  allt  mer  oekonomiska  dimensioner,  och 
de  lägst  liggande  upphöra  helt  och  hållet  att  verka  som 
hvalf.  Bibehålies  däremot  centrumvinkeln  konstant,  måste 
radierna  minskas  mot  botten,  och  betydligt  smäckrare  di- 


Fig.  7.  Uppströrasvy  af  dammen  färdig. 

mensioner  erhållas,  förutom  åtskilliga  andra  fördelar,  som 
skola  i  det  följande  påpekas. 

För  en  fullt  reguljär,  V-formad  dalgång  komme  sålunda 
medelpunkterna  för  en  fullt  ekonomisk  hvalfdamm  att  ligga 
på  en  rak  linje,  som  med  sin  nedre  del  lutade  mot  dam¬ 
men,  eftersom  man  i  allmänhet  önskar  uppströmssidan 
nära  vertikal.  Dammytorna  blefve  då  snitt  af  koniska 
ytor,  om  inga  modifikationer  i  dammens  form  vore  erfor¬ 
derliga  af  praktiska  skäl. 

I  de  flesta  fall  är  dammlägets  form  oregelbunden  och 
de  skilda  lamellernas  medelpunkter  komma  därför  att  ligga 
på  en  krökt  eller  bruten  linje.  Därvid  blir  understundom 
dammens  form  egendomlig,  och  det  kan  bli  nödvändigt 
att  modifiera  den  teoretiska  formen,  för  att  undvika  öfver¬ 
hängande  partier  eller  för  att  förbättra  utseendet  etc.  Detta 
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Eftersom  man  vid  en  hvalfdamm  eftersträfvar  att  så 
långt  som  möjligt  utnyttja  själtva  hvalfeffekten,  är  det  tyd¬ 
ligt,  att  den  koniska  typen  är  betydligt  öfverlägsen  den 
cylindriska  äfven  i  detta  afseende.  Den  cylindriska  dam¬ 
men  har  större  radier  i  de  nedre  delarna,  än  den  mot¬ 
svarande  koniska,  och  har  följaktligen  större  deflektion, 
hvilket  i  sin  tur  gör,  att  den  nämnda  punkten,  där  hvalf- 
verkan  börjar  gifva  vika  för  kantileververkan,  ligger  högre 
upp.  Det  kan  därför  inträffa,  att  en  cylindrisk  damm 
verkar  som  hvalf  endast  i  sin  öfre  hälft,  under  det  att  en 
konisk  damm  på  samma  plats  skulle  tjänstgöra  som  hvalf 
till  ganska  nära  sin  fulla  höjd. 

Då  hvalflamellerna  verka  delvis  som  krökta  balkar,  och 
på  grund  af  den  genom  vattentryckets  växlingar  åstadkomna 
fram-  och  återgående  rörelsen  hos  hvalfhjässan,  borde 
egentligen  dammen  konstrueras  tjockare  vid  midten  än  vid 
landfästena. 

En  ytterligare  komplicering  af  spänningarna,  i  synnerhet 
i  dammens  nedre  del,  framkallas  af  den  egna  vikten.  Då 
en  konisk  damm  har  en  jämförelsevis  liten  horisontalyta, 
är  det  vertikala  trycket  pr  ytenhet,  förorsakadt  af  de  öfver- 
liggande  massornas  vikt,  relativt  stort.  Detta  vertikaltryck, 
som  man  skulle  kunna  kalla  initialtryck,  föranleder  en  ut¬ 
vidgning  i  horisontalled  och  följaktligen  en  utböjning  af 
hvalfvet  mot  uppströmssidan,  om  man  tänker  sig  vatten¬ 
trycket  ännu  ej  anbragt.  Detta  vertikala  initialtryck  ökar 
hållfastheten  mot  det  tryck  i  horisontalled,  som  uppkom¬ 
mer,  när  vattentrycket  tillkommer.  Dessutom  nedflyttas 
det  plan,  där  verklig  hvalfeffekt  börjar  lämna  rum  för 
kantilevereffekt,  eftersom  dessa  vertikala  initialspänningar 
orsaka  uppströmsdeflektion,  som  först  måste  öfvervinnas, 
innan  kantileververkan  kan  göra  sig  gällande. 

För  att  ytterligare  minska  kantileververkan  nära  botten 
och  samtidigt  minska  deflektionen  där,  är  det  lämpligt  att 
addera  en  del  material  vid  dammens  midt  på  nedströms- 
sidan,  såsom  är  antydt  i  tig.  2.  Detta  relativt  ripga  ma¬ 
terial,  som  väsentligt  förbättrar  spänningsförhållandena  i 
dammens  nedre  del,  gifver  i  allmänhet  också  ett  bättre  ut¬ 
seende  åt  den  exponerade  nedströmssidan. 

Fig.  3  gifver  en  plan  och  profil  af  Alaskadammen,  och 
de  närslutna  fotografierna  (fig.  4 — 9)  gifva  en  god  före¬ 
ställning  om  landskapet  och  dammens  utseende  i  fullbor-i 
dadt  skick. 

L.  R.  Jorgensen  i  San  Fransisco,  som  varit  konstruktör 
för  Alaskadammen,  och  hvilken  infört  typen  i  Amerika, 
har  sökt  patent  på  densamma,  ehuru  åtminstone  en  damm 
enligt  samma  principer,  blifvit  utförd  så  tidigt  som  1911 
på  Filippinöarna  af  en  ingenjör  Halsena. 


MEDDELANDEN 


Uppmaningen  att  insända  bidrag  till  årskrönika  1914  gäller 
t.  o.  m.  3  januari  1915.  Densamma  afser  icke  blott  dem,  som 
hittills  välvilligt  medverkat  utan  alla,  i  synnerhet  kommunala 
tjänstemän  och  entreprenadfirmor.  Tabellformen  med  några 
sammanfattande  slutsatser  är  den  bästa  årskrönikan. 


AFDELNINGEN 

Protokoll  vid  Svenska  Teknologföreningens  Afdelnings  för 
Väg-  och  Vattenbyggnadskoust  ordinarie  sammanträde  mån¬ 
dagen  23  nov.  1914,  kl.  8  e.  m. 

§  1.  Sammanträdet  öppnades  och  leddes  af  v.  ordf.,  kapten 

C.  Meurling. 


§  2.  Upplästes  och  godkändes  protokoll  från  föregående  sam¬ 
manträde  26  okt.  1914. 

§  3.  Invaldes  i  Afdelningeu  civilingenjörerna  E.  Augustinson 
och  A  i  J.  Blidberg. 

§  4.  Företogos  styrelseval,  h vilka  samtliga  försiggingo 
med  acklamation.  Till  ordförande  omvaldes  kapten  //.  Bernhardt , 
till  v.  ordförande  nyvaldes  civilingenjör  A.  Björkman ,  till  sekre¬ 
terare  omvaldes  civilingenjör  N.  Holm  och  till  ledamöter  i  sty¬ 
relsen  omvaldes  generaldirektör  A.  Granholm  och  kapten  L. 
V.  Stähle.  Förutvarande  v.  ordföranden,  kapten  Meurling,  för¬ 
klarade  sig  förhindrad  att  mottaga  återval. 

Till  Afdelningens  representant  i  Föreningens  styrelse  omval¬ 
des  civilingenjör  A.  Björkman  och  till  ersättare  för  honom  kap¬ 
ten  C.  Meurling ,  likaledes  omvald. 

§  5.  Till' redaktör  för  Teknisk  Tidskrifts  Afdelning  för  Väg- 
och  Vattenbyggnadskoust  för  3-årsperioden  1915 — *9*7  före¬ 
slogs  af  styrelsen  omval  af  nuvarande  redaktör  löjtnant  R. 
Smedberg.  Af  professor  C.  Forssell  föreslogs  civilingenjör  Sal. 
1  Biberg.  Vid  företagen  omröstning  valdes  löjtnant  Smedberg 
med  37  röster.  15  röster  tillf  öllo  civilingenjör  Winberg. 

§  6.  Till  klubbmästare  valdes  civilingenjör  /.  Björk. 

§  7.  Skrifvelse  från  Föreningens  styrelse  angående  val  af 
en  ledamot  och  e.i  ersättare  i  kommittén  för  departemental- 
reformen  föredrogs  och  beslöts  häuskjuta  frågan  till  styrelsen 
för  uppgörande  af  förslag. 

§  8.  Skrifvelse  från  Föreningens  kamrerare  angående  an¬ 
skaffande  af  ljusbilder  delgafs  Afdelningen. 

§  9.  Beslöts  att  under  nästa  arbetsår  använda  samma  sam- 
mauträdesdagar  för  de  ordinarie  sammanträdena  som  i  år, 
eller  4:e  måndagen  i  hvarje  månad. 

§  10.  Byrådirektör  G.  Dieden  höll  ett  intressant  och  sakrikt 
föredrag  om  de  beslutade  bangårdsombyggnaderna  i  Stock¬ 
holm,  illustreradt  med  ljusbilder. 

§  11.  Sammanträdet,  som  besöktes  af  ett  1  oo-tal  ledamöter, 
afslutades  kl.  10  e.  m. 

Vid  protokollet 
N.  Holm. 


BOK ANMÄLAN 


Engels,  H.:  Handbuch  des  IVasserbaues.  Fur  das  Studium  uud 
die  Praxis.  I  2  band  med  tillsammans  1,499  sidor  och  1,623 
textfigurer.  Förlag  :  Wilhelm  Engelmann,  Leipzig  och  Berlin, 
1914.  Pris  häftade  100  mark. 

Midt  under  det  Tyskland  är  inbegripet  i  en  blodig  kamp 
mot  fiender  i  öster  och  väster,  utsänder  en  af  landets  förnämsta 
tekniska  vetenskapsmän  en  ståtlig  handbok  i  sitt  ämne,  vatteu- 
byggnadskonst,  i  dessa  dagar  utkommen  af  trycket.  Visserligen 
frukten  af  mångårigt  arbete  men  dock  särskildt  under  nuvarande 
förhållanden  ett  kraftprof  så  godt  som  många  andra. 

Författaren,  professor  vid  tekniska  högskolan  i  Dresden,  är 
bland  fackets  män  snart  sagdt  öfver  hela  världen  erkänd  såsom 
en  auktoritet  inom  sitt  område,  och  det  antal  ingenjörer,  tyska 
men  jämväl  af  andra  nationer,  vid  hvilkas  utbildning  han  under 
sin  kvartssekellånga  lärareverksamhet  lagt  handen,  är  också 
mycket  stort.  Att  han  är  »profet  i  sitt  eget  land»,  därom  vittna 
hans  båda  hederstitlar  Gebeimer  Hofrath  och  dr.  ing.  h.  c. 
Professor  Engels  är  bl.  a.  banbrytare  på  vattenbyggnadsveten- 
skapens  försöksområde.  Klart  inseende,  att  en  mängd  hithörande 
problem  icke  kunde  lösas  på  enbart  teoretisk  väg,  började  han 
redan  på  1890-talet  utföra  sinnrikt  anordnade  försök  i  mindre 
skala,  till  en  början  afsedda  att  studera  flodernas  förflyttning 
af  sand,  lera,  grus  o.  d.  Framgången  af  dessa  försök  ledde 
till  inrättandet  år  1900  vid  Dresdens  tekniska  högskola  af  ett 
»Flussbaulaboratorium».  Detta  fick  sedan  efterföljare  på  många 
ställen,  dock  tyvärr  ej  i  Sverige,  där  vi  först  i  sammanhang 
med  Tekniska  Högskolans  nybyggnad  ändtligen  komma  att  få 
vårt  första  svenska  vattentekniska  laboratorium.  Fortare  går 
det  i  Dresden.  Tack  vare  professor  Engels  verksamhet  har 
Dresdens  tekniska  högskola,  sedan  det  13  år  tidigare  anlagda 
laboratoriet  ej  längre  ansetts  tillräckligt  förstklassigt,  redan  förra 
året  erhållit  ett  alldeles  nytt,  storartadt,  tidsenligt  »Flusslabora- 
torium»,  inrymdt  i  högskolans  nybyggnad  »Dulferbau».  Men 
så  räknar  läroanstalten  också  ej  mindre  än  1  700  studenter  med 
60  professorer,  förutom  en  talrik  stab  af  docenter  och  assistenter. 

I  Dresdens  högskolelaboratorier  liksom  i  den  af  förf.  konstru- 
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erade  försöksanstalten  vid  Dresdner  Masckinenfabrik  und  Schiffs- 
werft,  Dresden-Uebigan,  har  professor  Engels  med  tillhjälp  af 
sina  assistenter  verkställt  talrika  försöksserier,  af  hvilka  många 
ledt  till  synnerligen  viktiga  resultat.  Här  må  endast  nämnas 
dels  undersökningarna  rörande  lämpligaste  tvärprofiler  för 
kanaler  och  som  för  Tysklands  nya  vattenvägar  föranledde  slo¬ 
pande  af  de  förr  så  vanliga  banketterna  under  vattenlinjen  samt 
antagande  af  den  »skåDformiga  tvärprofilen,  dels  undersök¬ 
ningen  om  uppgrundningen  vid  Kaiser-Wilhelm-kanalens  myn¬ 
ning  vid  Brunsbiittel,  genom  hvilken  påvisades  rätta  sättet  för 
uppgrundningens  förekommande  eller  minskning.  Det  må  äfveu 
här  tacksamt  omnämnas,  att  professor  Engels  välvilligt  ställt 
sin  rika  erfarenhet  till  tjänst,  då  en  del  modellförsök  skulle  ut¬ 
föras  för  bestämmande  af  lämpligaste  sättet  att  räta  Göta  älf 
vid  Röda  berget  och  för  tömning  och  fyllning  af  de  stora,  nya 
slussarna  i  Trollhätte  kanal. 

Författaren  angifver  själf  riktlinjerna  vid  utarbetande  af  sin 
handbok  sålunda,  att  han  försökt  att  ej  blott  uppteckna  veten¬ 
skapens  resultat  utan  så  vidt  möjligt  äfven  att  vetenskapligt 
härleda  och  motivera  dessa,  på  samma  gång  som  han  belyst 
deras  tillämpning  medels  exempel  på  problem  ur  praktiken. 
Ty,  säger  han  i  sitt  företal,  »vattenbyggaren  skall  ju  vid  sina 
arbetens  planläggning  och  utförande  leda  naturkrafterna,  så 
att  anläggningarnas  ändamål  blir  i  möjligaste  mån  uppnådt  på 
det  mest  ekonomiska  och  fulländade  sätt.  Därför  behöfver  man 
framförallt  kännedom  om  naturlagarna  själfva». 

Men  handboken  har  därför  icke  försummat  att  ingående  syssla 
med  de  praktiska  resnltateu.  Ett  tecken  därpå  är  det  stora 
antalet  representativa  exempel  och  afbildningar  af  utförda  an¬ 
läggningar  m.  m.  Det  faller  ock  af  sig  själft,  då  man  vet,  att 
författaren  icke  allenast  sysslat  med  undervisning,  forskning 
och  försök.  Då  han  kallades  till  sin  lärostol,  hade  han  redan 
en  betydande  praktisk  ingenjörsverksamhet  bakom  sig,  och 
sedermera  har  han  jämväl  utöfvat  sådan  verksamhet  såsom  flitigt 
anlitad  konsulterande  ingenjör  på  vattenbyggnadskonstens  olika 
områden.  Därför  bär  också  hans  nu  föreliggande  arbete  vittne 
om  den  praktiska  syn  på  tingen,  som  icke  kan  vinnas  genom 
enbart  sysslande  med  teoretiska  spörsmål. 

Handboken  innehåller  10  delar  jämte  register,  sammanförda 
i  2:ne  band.  Anmälaren  har  gifvetvis  hvarken  tid  eller  förut¬ 
sättningar  för  att  ingå  i  något  detaljeradt  bedömande  af  det 
digra  arbetet.  Orsaken,  hvarför  han  här  anmäler  boken,  är  när¬ 
mast  den,  att  författaren  därom  framställt  en  önskan,  hvars 
uppfyllande  han  så  mycket  mindre  vill  undandraga  sig,  som 
han  väl  känner  och  hyser  den  största  aktning  för  professor 
Engels  och  hans  betydelsefulla  insatser  inom  vattenbyggnads¬ 
konsten.  Men  ett  kortfattadt  omnämnande  af  de  olika  delarnas 
innehåll  och  omfattning  torde  anmälaren  dock  kunna  och  böra 
lämna. 

Första  delen  omfattar  vattnets  förekomst  och  dess  rörelse ,  hvilka 
ämnen,  såsom  man  på  grund  af  författarens  verksamhet  kan 
vänta,  äro  jämförelsevis  mycket  fylligt  behandlade.  I  afseende 
pi  vattnets  rörelse  är  särskildt  att  märka  den  underafdelning, 
som  rör  vågrörelserna ,  och  hvilken  tager  hänsyn  till  de  moder¬ 
naste  rönen  i  detta  afseende.  För  oss  svenskar  är  af  intresse, 
att  Hessles  formel  för  vattnets  hastighet  äfven  af  författaren  be¬ 
handlas,  och  att  han  anbefaller  användningen  af  denna  enkla 
formel  för  öfverslagsberäkningar  beträffande  naturliga  vatten¬ 
drag  med  lutningar  mindre  än  0,0005.  Öfverstelöjtnant  Ekdahls 
betydande  inlägg  i  dessa  frågor  genom  hans  på  Engelmanns  förlag 
publicerade  arbete:  »Uber  die  Bewegung  des  Wassers  in  Kanälen 
mit  naturlicben  Wasserläufen  und  uber  die  Wasserverhältnisse 
in  Seen»  finnes  däremot  icke  omnämndt,  ehuruväl  författaren 
muntligen  gifvit  detsamma  det  amplaste  erkännande.  Säkerligen 
var  denna  afdelning  af  boken  redan  färdig,  innan  det  Ekdahlska 
arbetet  publicerades. 

Andra  delen ,  Gewässer kunde  behandlar  ej  blott  sötvattnen  utan 
ock  hafvet.  Nära  hälften  af  denna  del  utgör  en  redogörelse 
för  olika  metoder  och  instrument  för  uppmätning  af  vattenstånd 
och  vattendjup,  vattendragens  lutning,  vattnets  hastighet  och 
framrinnanae  vattenmängder  samt  därjämte  af  vågrörelser  och 
hafsströmmar.  Här  beskrifves  bl.  a.  den  ofvan  omnämnda 
försöksanstalten  vid  Dresden — Uebigau  och  dess  anordningar  för 
bestämmande  af  konstanterna  för  mätningsflyglar. 

Tredje  delen  omfattar  flodbyggnader  (Flussbau)  och  lämnar, 
utom  en  inledande  redogörelse  för  vattendragens  bildande  och  de¬ 
ras  egenskaper  allt  ifrån  bäckarna  till  och  med  flodmynningarna, 


en  vägledning  för  utarbetande  af  förslag  till  och  utförande  af 
flodregleringaV.  Hithörande  spörsmål  äro  väl  för  vårt  kuperade 
land  ej  af  så  allmänt  intresse  som  för  Tysklands  lågländer  och 
dess  flodmynningar  i  haf,  där  ebb-  och  flodfenomenet  kompli¬ 
cerar  problemet,  men  man  möter  dem  äfven  stundom  hos  oss, 
exempelvis  vid  Götaälfs  nedre  lopp. 

I  fjärde  delen  återfinnas  trenne  underafdelningar -.dammar,  Thal- 
sperren  och  vattenkraftsanläggningar.  Den  sistnämnda  gruppen 
har  måhända  icke  fått  den  fylliga  behandling,  som  efter  svenska 
förhållanden  motsvarar  dess  betydelse.  Men  detta  är  från  för¬ 
fattarens  ståndpunkt  lätt  förklarligt,  i  synnerhet  som  inom  denna 
del  af  vattenbygguadskonsten  redan  finnas  mycket  uttömmande, 
moderna  handböcker,  utgifna  på  tyska  språket. 

1  afdelningen  om  dammar,  fasta  och  rörliga,  förekommer 
bl.  a.  en  intressant  redogörelse  för  de  utmärkt  väl  anordnade 
modellförsök,  hvilka  kommissionen  för  kanalisering  af  floderna 
Moldau  och  Elbe  i  Böhmen  låtit  anställa  för  att  utpröfva  lämp¬ 
ligaste  form  för  en  fast  damm  vid  Hetzinsel  i  Prag,  särskildt 
med  hänsyn  till  astadkommande  af  lugn  och  stötfri  afrinning 
vid  dammens  nedströmssida.  Dylika  spörsmål  lösas,  säger  för¬ 
fattaren,  bäst  genom  modellförsök,  som  i  dessa  fall  kunna  åväga¬ 
bringas  med  ringa  kostnad. 

Af  särskildt  intresse  är  den  sammanfattning  af  erfarenheterna 
hvilken  här  liksom  vid  afslutning  af  andra  afdelningar  af  hand¬ 
boken  ofta  lämnas.  Beträffande  rörliga  dammar  kommer  för¬ 
fattaren  salunda  till  följande  slutledningar: 

Vertikala  skjutluckor  komma  allt  framgent  att  vara  bäst  och 
enklast  vid  mindre  anläggningar. 

Fäll-luckor  komma  att  fortfarande  få  sin  betydelse,  då  de  ut¬ 
föras  som  påbyggnader  på  jämförelsevis  höga,  fasta  dammkroppar. 
Sektor-  och  trottelluckor  kunna  icke  anbefallas  annat  än  då 
det  lör  sig  om  ej  alltför  högt  vattentryck  och  om  luckkammaren 
kan  inbyggas  i  en  hög,  fast  dammkropp. 

Nåldammarnas  företräde,  att  med  dem  hvilken  bredd  på  vatten¬ 
draget  som  helst  kan  afstängas,  får  icke  öfverskattas,  enär  hän¬ 
syn  maste  tagas  till  att  manövreringen  blir  tillräckligt  snabb. 
De  äro  ej  heller  användbara  vid  större  vattentryck,  eftersom 
nålarna  då  blifva  för  svårhandterliga. 

Då  vattendraget  i  alla  fall  öfverbroas,  böra  för  breda  öpp¬ 
ningar  skjutluckor  med  uppfällbara  gåtar  ifrågakomma. 

Segment- luckor  anbefaller  författaren  för  öppninger  intill 
12  m  bredd. 

Vals-  eller  rulldammar  synas  författaren  i  så  måtto  öfver- 
lägsna  segmentluckorna,  att  de  icke  kräfva  någon  manöver¬ 
bro  men  framförallt  därför,  att  man  med  dem  är  i  stånd  att 
afstänga  betydligt  större,  fria  öppningar.  Dock  hafva  de,  säger 
han,  större  vikt  och  fordra  därigenom  högre  anläggningskostnad. 

Till  sist  anföres  en  af  Eger  företagen  jämförelse  mellan  de 
båda  sistnämnda  rörliga  dammtypernas  lämplighet  för  afstäng- 
niug  af  2  öppningar  om  hvardera  5,56  m  bredd  vid  Landwehr- 
kanalen  i  Berlin.  Denna  jämförelse  utfaller  så,  att  båda  typerna 
hafva  samma  tekniska  fördelar,  men  att  valsdammarnas  anlägg¬ 
ningskostnad  blir  större,  trots  manöverbrons  bortfallande.  Slut¬ 
omdömet  är,  att  segment-  och  valsdammarna  måste  anses  såsom 
framtidens  dammtyper. 

Detta  koncentrerade  utdrag  ur  handboken  torde  ha  sitt  in¬ 
tresse  med  hänsyn  därtill,  att  valsdammar  kommit  till  ganska 
vidsträckt  användning  i  Sverige  vid  vattenfallsverkets  kraftan¬ 
läggningar  för  afstängning  af  breda  öppningar,  och  att  skälen 
härför  liksom  erfarenheterna  därifrån  väl  stämma  med  professor 
Engels  uttalanden. 

Kapitlet  om  Thalsperren  gifver  utom  beräkningsgrunder  bl.  a. 
talrika  exempel  på  utförda  byggnadsverk  af  denna  art. 

Femte  delen  omfattar  anordningar  för  skydda?zde  af  stränderna 
mot  vattnets  angrepp.  Den  behandlar  strandskydd  såväl  vid 
floder  och  kanaler  som  ock  vid  hafskusterna  och  sysselsätter 
sig  ganska  ingående  med  vågornas  inverkan  och  metoderna 
till  förekommande  af  deras  skadegörelse  på  kusterna. 

Sjätte  delen ,  som  afslutar  första  bandet,  har  till  rubrik  landt- 
brzikstekniska  vattenbyggnader  (landwirtschaftlicher  Wasserbau)  och 
redogör  för  jordens  torrläggning  och  bevattning  liksom  för 
mosskultur. 

Sjunde  delen  handlar  om  sjöfart ,  såväl  inlands-som  hafssjöfarten, 
hvilka  båda  områden  hafva  sina  särskilda  kapitel.  Här  talas 
saväl  om  de  grundläggande  skeppsbyggnadstekniska  begreppen 
som  om  olika  slag  af  fartyg  och  sättet  för  deras  framdrifvande, 
om  fartygsmotstånd,  skeppsmätningsregler,  lastdryghet  samt 
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därjämte  något  om  utprickning,  fyrbelysning  och  signalering. 
Vid  tal  om  artygsmotståndet  lämnas  gifvetvis  redogörelse  för 
författarens  intressanta  modellförsök  men  äfven  för  de  försök 
med  verkliga  fartyg,  hvilka  utförts  i  den  nya  kanalen  Berlin— 
Stettin.  Jämväl  omnämnas  olika  system  för  pråmbogsering  från 
land  medelst  elektriska  lokomotiv,  särskildt  dem,  som  af  Siemens - 
Schuckert  tillämpats  vid  Teltowkanalen  och  vid  Berlin-Stettin- 
kanalens  slusstrappa  vid  Niederfinow. 

Nästa  del,  den  åttonde ,  har  ett  vördnadsbjudande  omfång. 
Men  så  behandlar  den  också  ett  så  viktigt  ämne  inom  den 
moderna  vattenbyggnadskonsten  som  slussar  och  andra  anord¬ 
ningar  för  fartygs  förflyttning  mellan  olika  liöjdplan.  Beräk¬ 
ningsmetoderna  för  kammarslussarnas  samtliga  delar,  murverk, 
portar  m.  m.,  angifvas.  Hufvudvikten  är  dock  lagd  på  redo¬ 
görelser  för  byggnadssättet,  olika  slag  af  portar  med  deras 
tillbehör,  anordningar  för  kammarens  fyllning  och  tömning; 
allt  belyst  med  talrika  afbildningar.  Lyftverk  och  lutande  plan 
hafva  sina  kapitel,  där  redogörelse  naturligtvis  bland  annat 
lämnas  öfver  den  af  österrikiska  regeringen  år  1903  utlysta 
täflan  om  en  anläggning  för  öfvervinnande  af  den  35,9  m  mätande 
höjdskillnaden  mellan  tvenne  höljor  i  närheten  af  Prerau  i 
Donau— Oderkanalen,  en  täflan,  som  gifvit  upphof  till  en  synner¬ 
ligen  rikhaltig  litteratur. 

Nionde  delen  omfattar  floders  kanalisering  och  kanaler ,  under 
hvilken  rubrik  äfven  behandlas  anläggningar  för  flottning  och 
fiskens  obehindrade  gång.  I  afdelningen  om  kanaler,  hvilken 
tager  brorslotten  af  denna  del,  återfinnes  redogörelser  för  de 
nyaste  rönen  om  lämpligaste  kanalsektion,  för  beräkning  af 
vattenåtgången,  olika  sätt  för  konstgjord  vattentillförsel  m.  m. 
Strandskydd  och  tätningsmedel  få  också  sin  anpart. 

Den  sista  och  tionde  delen  behandlar  ha?nnarna  och  har  nästan 
lika  stort  omfång  som  den  åttonde.  Olika  kapitel  beröra  hamnar 
vid  inre  vattenvägar,  kusthamnar,  hamnar,  som  visserligen  ligga 
ett  stycke  innanför  kusten  men  dock  kunna  anlöpas  af  hafs- 
gående  fartyg,  kajer,  tilläggsaoordningar,  torr-  och  flytdockor, 
allt  med  tillbehör.  Denna  del  är  synnerligen  innehållsrik,  be¬ 
lyst  af  talrika,  typiska  afbildningar  af  utförda  anläggningar. 

Såsom  synes  omfattar  handboken  de  flesta  af  vatten- 
byggnadskonstens  viktigare  omraden,  om  än  vissa,  sasom  den 
allmänna  delen  och  delarna  om  slussar  och  hamnar,  erhållit  det 
vidsträcktaste  utrymmet.  Skulle  man  efter  en  tämligen  ytlig 
granskning  våga  afgifva  ett  totalintryck  af  det  imponerande 
arbetet,  torde  man  kunna  säga,  att  författaren  utomordentligt 
väl  lyckats  gifva  sin  bok  just  de  egenskaper,  som  böra  fordras 
af  en  förstklassig  handbok.  Den  är  öfverskådligt  uppställd  och 
indelad,  hvarje  afdelning  handlägger  de  teoretiska  och  praktiska 
frågorna  på  ett  väl  afvägdt  sätt.  Man  hittar  lätt  och  ledigt, 
hvad  man  söker.  Det  hela  är  framställdt  i  en  klar,  koncis 
och  lättläst  form  utan  vidtutsväfvande  utläggningar.  Ofta  sam¬ 
manfattas  rönen  vid  slutet  af  ett  kapitel  i  en  kortfattad  resumé. 
Talrika  goda  och  typiska  exempel  och  afbildningar  gifva  realitet 
åt  de  teoretiska  utläggningarna,  och  litteraturhänvisningar  för 
hvarje  del  underlätta  ett  fördjupadt  studium  af  motsvarande 
frågor.  Lägges  härtill,  att  författarens  namn  borgar  för  att 
boken  i  stort  sedt  innehåller  summan  af  teoretiskt  och  praktiskt 
vetande  inom  vattenbyggnadskonsten  intill  senare  tid,  torde  man 
med  fog  kunna  varmt  anbefalla  densamma  åt  såväl  studenten 
som  den  utöfvande  ingenjören,  i  synnerhet  som  något  modernt 
verk  af  motsvarande  art  icke  lär  stå  till  buds. 

Det,  åtminstone  för  våra  förhållanden,  höga  priset  kan  visser¬ 
ligen  för  många  verka  afskräckande.  Den  väg-  och  vatten¬ 
byggare,  som  icke  desto  mindre  anskaffar  den  ståtliga  hand¬ 
boken,  torde  dock  säkerligen  få  full  valuta  för  sina  penningar. 
I  hvarje  fall  borde  den  icke  förgäfves  få  sökas  i  våra  tekniska 
läroanstalters  och  verks  boksamlingar.  F.  Vilh  Hanscn. 

Seyberth,  H.  Anleitung  zur  Aufstellung  von  Blockplånen. 
19x27,5  cm,  79  sid.,  178  fig.  Emmanuel  Reinickes  förlag,  Leip¬ 
zig  1914. 


Arbetet  afser  att  visa,  huru  kopplingsschemata  till  elektr. 
blockapparater  upprättas  i  anslutning  till  de  förreglingstabeller, 
som  skola  ligga  till  grund  för  blockanläggningar. 

Sedan  i  första  delen  beskrifvits  förfaringssättet  i  allmänhet, 
angifves  i  andra  delen  detsammas  nraktiska  tillämpning  å  åt¬ 
skilliga  blockauläggningar  sådana  de  af  firman  Siemens  &  Halske  j 
utförts  vid  preussisk-hessiska  statsbanorna.  Såsom  tillämpnings¬ 
exempel  upptagas  bl.  a.  linjeblockanorduingar  vid  såväl  änd- 
som  mellanblockposter  å  dubbelspårig  bana  med  blockappara¬ 
ter  enligt  4-fältssystemet  och  å  enkelspårig  bana  med  block¬ 
apparater  enligt  5-fältssystemet  samt  dylika  blockanordningar 
vid  banförgreningar  å  dubbelspårig  bana. 

Enär  i  Sverige  använda  blockanordningar  äro  af  Siemens 
&  Halskes  system  eller  i  hufvudsak  öfverensstämmande  med 
detta,  är  boken  särdeles  lämplig  för  dem  som  önska  att  när¬ 
mare  sätta  sig  in  i  de  till  nämnda  anordningar  hörande  kopp¬ 
lingsschemata.  E-  G.  IV. 


INSÄNDT 


A.-B.  Ingen jörsflrman  Unander  år3  Jonson.  Prospekt  öfver  kraft¬ 
verk.  19  sid.,  11  fig.  Stockholm  1914. 

K.  Sonden.  Beskrifning  öfver  reningsanläggningarna  för  af- 
loppsvatten  från  Långbro  och  Söderby  sjukhus.  (Bihang  till 
Stockholms  stads  hälsovårdsnämnds  årsber.  1913)-  Stockholm 
I9t4- 


BOKN YTT 


Kyrieleis,  W.,  Grundwasserabsenkung  bei  Fundierungsar- 
beiten.  gr.  8°,  VII,  191  s.  m.  81  fig.  Tab.,  sowie  3  pl.  Berlin, 

J.  Springer.  5,40  kr. 

LangeeT,  F.,  Fickhandbok,  Svensk  för  ingeniörer.  Efter  bästa 
källor  utarb.  2:a  genomsedda  o.  förbättrade  uppl.  D.  1,  2. 
8:0.  18  x  1 1  cm.  viii,  196,  300  s.  Sthlm.  Henrik  Lindstålil. 

Del  1,  2.  10  kr. 

LÉvy,  M,  La  statique  graphique  et  ses  applications  aux  con- 
structions.  2e  partie.  Flexion  plane,  lignes  d’influence, 
poutres  droites.  3e  édit.  rev.  8°,  6  pl.,  fig.  et  atlas.  Paris, 
Gauthier-Villars-  10. 80  kr. 

MaTTHies,  K.,  Eisenbetontreppen  u.  Kunststeiustufen.  8°,  78 
s.  m.  49  fig  im  Text  3  dubb.  pl.  Berlin,  Tonindustrie-Zeitg. 
2,05  kr. 

Meteorologiska  centralanstalten.  Meteorologiska  iakt¬ 
tagelser  i  Sverige.  Utg.  af  Kungl.  Svenska  Vetenskaps¬ 
akademien,  4:0.  31x25  cm.  Uppsala  &  Sthlm.  (Tr.  i  Upp¬ 
sala.)  Almqvist  &  Wiksell.  54.  2:a  serien.  Bd  40.  1912. 

iv,  157  s.  Kart.  3  kr. 

1912  ÅRS  järnvägskommission.  Betänkande  angående  trafik¬ 
säkerheten.  8:0.  24x15  cm.  473  s.  Sthlm.  A.-B.  Nordiska 
bokh.  N.  3,50  kr. 

K.  Vattenfallsstyrelsen.  Meddelanden  9.  Kungl.  Vatten¬ 
fallsstyrelsens  underd.  berättelse  ang.  statens  vattenfallsverk 
under  år  1912.  (4)  42  s.,  2  bil.  1,50  kr.  4:0.  30x24  cm. 
Sthlm.  C.  F.  Fritzes  k.  hofbokhandel. 

K.  Vattenfallsstyrelsen  o.  Hydrografiska  byrån. 
Förteckning  över  Sveriges  vattenfall.  40.  Indalsälven.  4. 
40:3  Hammarforsen.  Fol.  45  x  25  cm.  4  s.,  1  karta.  Sthlm. 
A.-B.  C.  F.  Fritzes  k.  hofbokh.  i  distr.  50  öre. 

WELLS,  M.  b.  Steel  bridge  designing.  London  1914.  8°.  11,25.  a 
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TG.  AF  SVENSKA  TEKNOLOGFÖRENINGEN 


VAGochVATTENI 

BYGGIIADSKSIIST. 


RED.  &  EXP.  JAKOBSGATAN  19.  STOCKHOLM 
RIKSTELEF.  72  93  •  STOCKHOLMSTEL.  60  9S 
ANSVARIG  UTGIFVARE  GUNNAR  TISRLL 

■  ■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■a  iib« 

AFDELNINGSRED.  LÖJTN.  RICHARD 
SMEDBERG,  drottningholmsvägen  e* 
RIKS  TELEFON  23  47  MOTTAGER  MED¬ 
DELANDEN  RÖRANDE  VÄG-  &  VAT¬ 
TENBYGGNADSKONST  : s ' 


DEC. 


1914 


GOTTFRID  RYSTEDT, 

Riks  Telefon  3  72.  STOCKHOLM,  Vasagatan  N:r  38.  Allm.  Telefon  57  50.  ÖF  THF  7 


Pör3äljer  från  lager  i  Stockholm  eller  direkt  från  fabrikerna. 


Höganäs-Billesholms  Aktiebolags 

ldfasta  Tegel  och  Leror. 

Af  alla  Stämplar. 


Skrom  berga  Sten  kols-o.Lsrind  u  stri-Akti  eb:s 

Saltglaserade 

Lerrör,  Brunnar  och  Krubbor. 

Klinkertegel  m.  m. 


Bnltfabriks-Äktiebolagets 

Bultar,  Muttrar,  Nit  naglar. 
Fat-  och  Blecknitar.  Mutterbrickor, 


m.  m. 


Prlskuranter  sandas  på  bogaran  omgående. 


UNIVEKSITY  OF  ILLINOIS 
Eldfasta 

Scagliolplattor 
och  Rabitzputs. 

Emaljerade  Zinkplattor  m.  m 


Biåslampor  alla  slag 


NYBERGS  tillverkning 


Katalog  sändes  franko  från 

A.-B.  MAX  SIEVERT 

Stockholm. 


GQStm  Setli 


.T. 4175  '  Göteborg  •  Tel.-adr  :  "lontroll" 

konsulterande  Ingentör  för: 
Anganläggningar. 
Kylanläggningar. 
Förbränningsmotorer. 

Officiell  besiktningsman  för 
maskiner  och  fartyg. 


EXTRADYNAMIT  och 
CUMNIIDYNAMIT 

tillverkas  och  fOrsAues  af 

HnHOGLYCERIH  ÄKTIEBOL 

ci  STOCKHOLM 


fl.  B.  UATTEHBVGGNflDSByRåtl. 


STOCKHOLM. 

Humlegårdsgatan  29.  2  ta. 

Tel.-sdr. :  Vatten. 

Konsulterande 

Vattenledningar 

Aflopp8ledningar 

Biologiska  reningsanläggn. 
Grundvattenundersökningar 


latrin  tUl  Smiki  liojnltensä  hpalim  Förtiisj. 

[Riks.  39  1 B 

Telefoner  :  ,?ai? 

Allm.  SO  6  1 


Ingeniörsfirma  för 
Vattenkraftanläggningar 

Sjöregleringar 

Vattenrättsutredningar, 

Tnrbinprofningar 


Hamnar,  Kanaler,  Broar,  Kajbyggnader. 


AKTIEBOLAGET 


Tillverkar: 


STOCKHOLM 

alla  slag  af 

TJärprodukter, 

Pa  nsarf/ä  l  Ifå  rg 

för  plåttak  &  järnkonstruktioner. 


löganäs-Billesholms  Aktiebolag 

tvererar  från  verken  Höganäs  och  Skrom  berga: 


Runda  Ängskorstenar. 

Vårt  verk  Skromberga  till¬ 
verkar  gula  och  bruna  syre¬ 
fasta  radiela  formtegel  till  runda 
skorstenar. 

Uppför  runda  skorstenar  un¬ 
der  3-årig  garanti  för  stabilitet, 
syre-  och  väderbeständighet.  — 
öfver  300  skorstenar  äro  af  oss 
uppförda. 

Utför  reparationer  och  på- 
byggningar  af  skorstenar,  an¬ 
bringar  och  reparerar  åskledare, 
allt  utifrån  utan  ställningar  och 
utan  rubbningar  af  driften. 


3  Konstruktioner 

I  1 

»»  järn,  sten  &  beton. 

CO 

5-  Hållfasthets-  och 

CO 

Kontrollberäkningar. 
^  Vattenrättsärenden. 
5  Undersökningar 

W 

S  och 

Kontrollantskap 

genom 

|  Löjtnant  JQtQl  GJER5, 

7  Arboga. 


> 

5" 


< 

DU 


< 

p 


o 

o 


p 

o 

a 


O 

B 


CD 

O 


Begär  prospekt, 

Ä  n  gst  rå  1  -pumpar 
\  -bläster 

-Iuftsugapparater 

V atten st  rå  1  -pumpar 

-kondensorer 
-Iuftsugapparater 
A.  B.  MAX  SIEVERT,  Stockholm. 


/  A~ — 


rr  rr  > 


Obs.!  Med  detta  nummer  följer  en  bilaga  från  A.-B.  Skånska  Cementgjuteriet.  Stockholm . 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


fris  Svaiström  Sto 


OBS.I  Kopiering  vid 
elektriskt  ljus. 
8alvicgränd  2V;o  5. 
Ailm.  Tel.  10  50. 

Riks.  29  37. 

Beställningar  emot- 
tagas  genom  samt¬ 
liga  våra  försäljnings¬ 
lokaler 


Myntgatan  1. 
ninggatan  6. 


Drott- 
Nörr- 

malmstorg  1.  Söder- 
malmstorg  8.  Jakobs- 
torg  (Operahuset') 


Värmeledn:s  A.-B. 

Calor 


Verkst.  Dir.  J.  A.  RYDH. 

Kontor  och  Fabrik: 

Arbetaregatan  32 

STOCKHOLM. 

Rikst.  66  80.  Allm.  t.  62  84 
Telegrafadress:  Värmebolaget. 
□  □ 

Uppgöra  förslag  till  samt 
tillverka  och  leverera: 
Uppvärmnings-  och 
Ventilationsanläggningar 
alla  brukliga  system  med 
ånga  och  varmvatten  samt 
o  kombinationer  däraf, 
Angpanneanläggningar, 
Tvättmaskiner 
och  fullständiga 
Tvättinrättningar, 
Angköksanläggningar, 
Badanläggningar, 
Desinfektionsanläggningar, 
Vattendestillerings-  och 
Steriliseringsapparater 
för  sjukhusbehof,  jämte 
öfriga  saniletsanläggnin- 
gar  därför, 

Torkanläggningar  m.  m. 


Riks  1284 
St. -tel. 
6150 


PÅLITLIGASTE  OCH  £3ästa 

KRAFTIGASTE  sprängämnet.  ekonomiska  resultat! 

GYTTORPS  SPRÄNGÄMNES  AKTIEBOLAG. 


Pärmar 


© 


© 


för  inbindning  af 

TEKNISK  TIDSKRIFT 

Afdeln.  Väg  £  Vattenbyggnadskonst 

till  1:—  kr.  pr  st 

Teknisk  Tidskrifts  Expedition 


Stockholm  16. 


Riks.  72  93, 


A.  T.  60  95 


Aktiebolaget  Bofors-Gullspång 


Adress:  BOFORS 


tillverkar 

Stålg j  utgods  af  alla  slag  upp  till  50  tons  vikt: 
specialitet  Specialstål. 

Verkstadsarbeten:  särskildt  sådana,  som  fordra  stora  maskiner. 


Prenumerera 

o 

pa 


för  1915. 


Klichéer 

..  -f  ^ 

■m 

för  annonsering 


i  Teknisk  Tidskrift 


utföres  till  billigaste  pris  genorr 


Teknisk  Tidskrift, 


Annonsafdelningen. 


Anlita  Teknisk  Tidskrifts  annor 
vid  Edra  inköp. 


Dalén-Bokenä2:— I 


Samlade  uppsatser  ur 

Teknisk  Tidskrift  191 1-1912-1! 

Rekvireras  från 

Teknisk  Tidskrifts  Expediti 

Stockholm. 


Verktygs-St 


o  1 


af  Martin,  tillverkadt  vid  Hammarby 
med  mycket  erkännande  användt  till 
svarf-  och  hyfveljärn,  borrar,  fräsar,  gän| 
hej  arstansar,  presstyg,  stenredskap,  diverse 
järn  m.  m. 

Order  upptagas  af  våra  Herrar  komm 
närer  i  Stockholm,  Göteborg,  Malmö,  Eskils 
Köpenhamn  och  Kristiania. 


Hammarby-Yxe  Aktiebolai 


Postadress  och  Telegrafadress:  Noi 
Telefon:  Hammarby. 


Gentraluppvärmnin! 


enligt  olika  system  utföras  af 

Ingeniör 

HUGO  THEOREL 

STOCKHOLM 

4  Sköldung  agatan  4 

R.  T.  21  58  A.  T.  52 

- 1 
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Höganäs- Billesholms 
Aktiebolags 

eldfasta  tegel  och  lera  af  samtliga 
kvaliteter.  Saltglaserade  lerrör  och 
brunnar  samt  stengodskärl  för  tek¬ 
niska  behof.  Kl  i  nker  för  sulfitfabriker, 
vattenbyggnader  och  trottoarer  m.  m. 

Byggnadsmaterialier  och  Ma¬ 
skinförnödenheter  af  alla  slag  hos 

WAHLIN  &  C:o, 

Norra  Blasieholmshamnen  N:o  7,  Stockholm. 

Rikstel.  346,  5244  &  5269.  Allm.  Tel.  7596. 
Prisnoteringar  sändas  på  begäran. 


AXEL  LJUNGSTRÖMS  FABR1KSAKTIEBOLAG 


Riks 
20  15 


Militärtekniskt  ombud  för  firman 

CARL  ZEISS  jena 

Fabrik  för  matem.  Instrument. 

r  25  Iirunnsgratan. 


Allm. 
70  43 


STOCKHOLM. 


Kontor  20  Kungsträdg&rdsgatan, 

Tillverkar  och  försäljer 

Afvägningsinstrument,  Distanstuber,  Matbord,  Kompasser, 
Planimetrar,  Ritbestick,  Räknestickor,  Transportörer,  Baro¬ 
metrar,  Termometrar,  Kikare,  Mikroskop. 

Alla  slags  längdmått  och  skalor. 

Finmekaniska  Präcisionsarbeten  utföres. 

Prospekt  äfven  ZEISS  prospekt  kostnadsfritt.  _ / 


Gynna  Tidskriftens  annonsörer. 


A.-B.  ARLÖFS  HEK.  VERKSTAD  &  WAGGONFABRIK 

ARLÖF. 


LEVERERA  ALLA  SLAG  AF  JÄRNKONSTRUK¬ 
TIONER  OCH  BYGGNADSGJUTGODS. 


■ 

■ 

SVENSKA  BETON-BOLAGET,  Stockholm. 

Telegramadress:  BGtOnbOlagGt*  Riks  &  Allm.  Tel.:  26  19. 

ARMERAD  BETON  FÖR 

SVEA  BJÄLKLAG 

Fabriksbyggnader,  viadukter, 

korsvis  armerade  med  osynliga 

broar,  betonpålar,  vattencisterner, 

betonfogar  i  undersidan  av  taket, 

silos,  grunder, 

lätta,  högst  ljuddämpande,  pris- 

m.  m. 

billiga. 

1  Svea  bjälklag  spikas  liksom  i  trä. 

B 

De  bästa  bjälklag  för  ledningars  indragande  i  undersidan  av  taket.  Konstruktionen 

väl  skyddad  för  eld  och  yttre  åverkan  underifrån. 

■ 

Att  beakta  för  herrar  Annonsörer. 

Manuskript  för  annons,  afsedd  att  införas  i  lördagsnummer,  bör  vara  oss  tillhanda  senast  måndag  förmiddag  i 
den  veckan,  då  annonsen  skall  införas.  Små  annonser  mottagas  för  införande  t.  o.  m.  torsdag  f.  m.  samma  vecka. 

TEKNISK  TIDSKRIFT,  Annonsafdelningen. 


16  Dec.  1914 
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f  A.-B.  KARLSTADS  MEK.  VERKSTAD.  1 
VERKSTADEN  I  KRISTINEHAMN. 

Levererar  direkt  från  modernt  inrättade  SPECIÅLVERKSTÄDER: 

TURBINER.  REGULATORER.  TUBARBETEN. 

EGET  HYDRO-MEKANISKT  LABORATORIUM. 

Post-  och  telegrafadress:  Verkstaden.  j 


A.  OTT.  KEMPTEN 


(BAYERN) 


Specialiteter: 

PANTOGRAFER. 

Oöfverträffad  noggrannhet, 
f  största  värde  för  hvarje 
teknisk  byrå. 


SpecialTabrfk  för  bydrotekniska  Apparater. 

Förstklassig  inköpskälla  för 

HYDROMETRISKA  FLYGLAR 

och 

SJÄLFREGISTRERANDE  PEGLAR. 

Leverantör  till  offentliga  myndigheter  och  en¬ 
skilda  för  vattenbyggnader  inom  de  flesta  euro¬ 
peiska  och  många  utomeuropeiska  stater. 
Mer  än  2100  Flyglar  levererade. 


Specialiteter: 

PLANIMETRAR. 

4  200  st.  levererade 
till  käjserl.  ryska  kartverket 
inom  5  år. 


Infordra  öf versändande  af  specialkatalog  med  angifvande  af  de  artiklar  som  intressera  Eder. 


FÖRDELNINGSRÖR  FÖR  ÄGGFORS  KRAFTSTATION,  MÖRSIL.  Tubens  diameter  2,5  m.,  tubafstickarnas 

diametrar  1,4  m.  resp.  1,2  m. 
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r 


> 


FAGERSTA 


FAGERSTA  SAGAR 

AF  SPECIALSTÅL  ; 
:  ‘generalagent  *  i 
:  SÖDERBERG  ».  HAAK; AB: 

^  /.  STOCKMOLM.2  1 


FAGERSTA  MASKINKNIFVAR 


HYFVEUJARN 


Ing  LNordlindh. 

Regarlngegataii  48.  STOCKHOLM. 

EuiSL.  iay4-  U t TACt T  örvtR  4000  Patent 
A-T-.  \\T3?>  ?  f\r:/610. 


Limmareds  Bruk 


rekommenderar  sina  välkända  och  prisbelönade 
tillverkningar  af  parfym-,  tekniskt- 
och  kemiskt  glas. 

Särskildt  påpekas  elektriska  elementglas, 
helhvita  flaskor  för  distribuering  af  mjölk, 
mjölkprofningsglas  samt  glas  för  massartiklar 
inom  kemlsk-tekntska  industrien 
jämte  medicinglas  i  alla  brukliga  fa¬ 
soner  och  storlekar,  textade  och  otextade 
ståndkärl  för  laboratorier  o.  apotek  m.  m. 

Post-  och  järn  vägsadress: 

Aktiebolaget  Fredr.  Brusewitz 

Limmared. 


Holmens  Mek.  Verkstad, 

Ny  by  Bruk. 


Kranar,  Kranspel,  Gruvspel, 
Gruvmateriel,  Personhissar, 
•  Malmhissar,  Slampumpar. 


StenRrossar 


Patent  12630 


för  allehanda  stenarter  och  malm,  bästa  konstruktion  och  utförande. 

800  levererade 

inom  och  utom  Sverige. 

Sorterings-  och  transportapparater. 

Kompletta  anläggningar  projekteras. 


Åbjörn  Anderssons  Mek.  Verkstads  A.  B 

SVEDALA. 


IV 
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Järnvägsbro  öfver  Norselfven. 


Järnvägsbroar,  Landsvägsbroar  af  järn,  alla  slag. 

Svängningsmehanismer  af  modernaste  konstruktion. 

SPECIALMASKINER  för  FACKVERKSKONSTRUKTIONER  och  öfriga 
PLÅTARBETEN  af  såväl  gröfre  som  klenare  slag. 


A.-B.  KARLSTADS  MEHAtllSKA  UEAKSTAD 


Järn 


Jarn 


Järn 


-vägsbroar 


-konstruktioner 


-vagsvagnar 

tillverkar 

LANDSKRONA  NYA  MEK.  VERKSTADS  AKT.-BOL. 


som  Specialité > 

Omsättning  1912  Kr.  1.800.000. 


Grundlagd  1882.  Telegram:  Verkstaden.  Telefon:  68,  5  25. 

350  arbetare. 


AKTIEBOLAGET 


ARCCJS 


STOCKHOLM 


Specialfirma  för 


Rikstel.  59  05  :  67  46 
Allm.  Tel.  70  91 :  49  05 
Te/egr.adr.  »4  R  C  U 


ARMERAD  BETONG 


Velandabron. 
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MOTALA  VERKSTADS  NYA  A.  B. 


tillverkar 


Lokomotiv 


Ångmaskiner  och  Ångpannor 
Oljemotorer 
Bogserbåtar 

Broar  och  Järnkonstruktioner 

Maskinsmiden,  alla  slag. 

Valsverksprodukter. 


Stålmuffrör 

äro  bäst  för  Turbinledningar,  Dykareledningar  etc.  Lämp¬ 
liga  för  alla  tryckförhållanden.  Bräckage  uteslutet! 

======  Begär  katalog!  ===== 


Skandinaviens  största  och  mest  välsorterade  specialfirma  för  Rör 


AKTIEBOLAGET  RYLANDER  &  ASPLUND 


Rikstelefoner:  479  och  13479 


STOCKHOLM  C. 


Tel:adresser:  »Rylanders»  och  »Salve» 


Aktiebolaget 

NORBERGS 

Mek.  Verkstat 

Kärrgrufvan 

tillverkar  alla  alags  grufmateriel  såsom 

Stjelpvagnar  (patent).  Bär-  &,  Brottskifvor. 
Stjelptrallor.  Rutschbanebromsar. 

Vändakifvor.  Grufpumpar. 

BrufspeL  Skottkärror. 

Gruftunnor.  Vinschar. 

Gnifbissar.  Vägar  (kör- och  vagn»-» 

Ptvoter  &,  8vänglafvar.  »  (vändskifve-). 
TnumaUtionor  e to. etc.  Lutor  och  lutfat 


■ - *\ 

Hydrometriska 

Instrumentfabriken 

J.  Åkerlund  S:T  PAULSGATAN  6  B  -  STOCKHOLM  SÖ. 

Tillverkar  aiia  slag  af 
hydrometriska  instrument. 

Lev.  bl.  a.  till  Svenska,  Finska  och  Kinesiska  Staten. 

Riks.  Sö.  3  75  Ref.  Hydrografiska  Byrån, 

Sthlms  Tel.  31378  Stockholm  2. 

Diplom  vid  internationella  motorutställningen  i  Köpenhamn  1912. 
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Aktiebolaget  Arbogs  nekanlska  Verkstad 

R.  T.  9  och  16.  ARBOGA.  Telegrafadress:  Verkstaden. 

MASKINER  för  GRUFVOR,  ANRIKNINGSVERK  och  JÄRNVERK. 

SMIDESMASKINER  för  YXFABRIKER  och  dyl. 

VATTENTURBINER  och  REGULATORER. 

KOKILLGJUTNA  HJUL,  LAGER  och  HJULSATSER. 

Gjutna  och  frästa  KUGGHJUL,  c:a  2000  modeller  finnas. 

Ombud  för  Södra  Sverige:  KRAKAUS  INGENIÖRSBYRÅ,  Malmö. 


Bogir 
kat  mlog» 


Hos  Generalstabens  Litografiska  Anstalt  Stockholm,  och  i  samtliga  boklådor 
I  riket  finnes  att  tillgå: 

Generalstabens  karta  öfver  Sverige. 

Skala  1  :  100,000.  88  blad  utgifna  i  öfvertryck.  Pris  50  öre  pr  blad. 

Generalstabens  karta  öfver  Norra  Sverige. 

Skala  1  :  200,000.  62  blad  utgifna  i  öfvertryck.  Pris  75  öre  pr  blad. 

Konceptkartor  i  ljustryck  öfver  delar  af 

Norrland.  Skala  1 : 50,000.  Pris  1  kr.  pr  blad. 

HÄRADSKARTOR  öfver  Norrbottens,  Södermanlands,  Upsala,  Värmlands, 
Ålfsborgs,  Örebro  och  Östergötlands  län. 

LÄNSKARTOR  öfver  Gotland,  Halland,  Jämtland,  Kopparberg,  Norrbotten, 
Småland  och  Öland,  Skåne,  Värmland  och  Östergötland. 

Karta  öfver  Sverige  af  N.  Selander.  Skala  1 : 500,000. 

General karta  öfver  Sverige.  Skala  1 : 1,000,000. 

Våra  kartor. 

En  rftdgifvare  rid  köp  Af  kartor  öfrer  Sverige  eller  delar  diraf,  limaar  fullstiadlga  ■ppljrt- 
riagar  oa  ofra—tirnrie  och  öfriga  matkö  kartverk.  Pilt  inb.  kr.  1:  50. 


Platsannonser. 

Kungl.  Tekniska  Högskolan. 

Härmed  förklaras  professuren  i  järnbyggnadslära  till  ansökan  ledig. 
Hugade  sökande  äga  att  senast  den  8  januari  1915  kl.  12  midd.  till  styrelsen 
ingifva  sina  till  Konungen  ställda,  af  behörigen  styrkta  meritförteckningar  åtföljda 
ansökningar. 

Närmare  upplysningar  lämnas  å  högskolans  kansli. 

Stockholm  den  12  november  1914. 

Styrelsen. 


Prenumerera  på 

Väg-  &  Vatten¬ 
byggnadskonst 

Pris  kr.  5:  — . 


Väg-  och 
Vatten  byggare 

yngre,  K.  T.  H.,  duglig  och  energisk, 
söker  ombyte  af  plats  nu  eller  fram¬ 
deles.  Svar  till  »Praktik»,  Tekn.  Tid¬ 
skrifts  Exp.,  Stockholm  16. 


Sök  Edra  patent 

genom 

Svenska  Patentkontoret 

Birger  Jarlsgatan  18. 

Rikst.  4139.  Allm.  t.  9052. 


Lösa  inlägg  medtagas  i 
Teknisk  Tidskrift  till  ett 
pris  af  kr.  70:—  netto  pr 
gång  vid  en  maximivikt  af 
25  gram  pr  exemplar  af 
bilagan. 

Å  dylikt  inlägg  skall  på¬ 
tryckas  orden  »Medföljer 
Teknisk  Tidskrift». 
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Tekniskt  Bibliotek  V: 

Om  periodiciteter  i  de  ekonomiska  lagarne 
och  därmed  sammanhängande  spörsmål. 

Samlade  uppsatser  ur  Teknisk  Tidskrift  1914. 

Af  Civilingenjören,  fil.  lic.  Axel  F.  Enström. 

Utgifna  i  bokform,  8:0,  67  sidor. 

Pris  kr.  1:  50. 

En  bok  af  utomordentligt  aktuellt  intresse. 

Rekvireras  genom  Hrr  Bokhandlare  eller  från 

Teknisk  Tidskrifts  Expedition 

Stockholm  16. 


af  Kapten  INGEMAR  PETERSSON. 


Jämte  Bihang, 

Utgifven  å  Svenska  Teknologföreningens  Förlag.  Oktober  1913. 

173  sidor  —  8:o  —  Pris:  1  kr.  —  Rabatt  vid  rekvisition  af  större  antal  exemplar. 

I  detta  arbete  är  samladt  ett  omfattande  material  till  belysning  af  frågan  om  våra  lands¬ 
vägars  byggnad,  underhåll  och  förvaltning,  jämte  i  samband  därmed  stående  skatteproblem 
och  kommunala  spörsmål.  De  åtgärder,  som  redan  inom  ramen  af  nuvarande  författningar 
kunna  vidtagas  för  att  bereda  rum  för  en  bättre  väghållning  i  vårt  land  äro  äfven  utförligt 
berörda. 

Prospekt  med  innehållsförteckning  sändes  på  begäran. 

Rekvireras  från 

Teknisk  Tidskrifts  Expedition 

Stockholm  16. 
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STORFORS  BRUKS  AKTIEROLAG 


I 


STORFORS. 


Valsad  och  smidd  götmetall. 

Helvalsade  rör  och  tuber. 

Kalldragna  rör  och  tuber. 

Rörspiraler  och  Rörslingor. 

Ihåligt  borrstål  och  borr. 

Obs.!  Ångpannetuber  af  basisk  martin  för  sjögående  fartyg. 


Lager  af  rör  hos  A/B.  Rylander  &  Asplund,  Stockholm. 


GräfmasKmer 


enskopiga  och  med  gräfkedja  af  olika  typer  och  storlekar,  passande  för  gräf- 
ning  i  alla  jordarter,  lera  och  sand,  tillverkas  och  levereras  billigt.  Ett 

50-tal  redan  levererade  inom  och  utom  Sverige. 


Åbjörn  Anderssons  Mek.  Verkstads  A.  B. 

SVEDALA. 


AKTIEBOLAGET 

GERH.  AREHNS  MEKANISKA  VERKSTAD 

R.  T.  5497.  STOCKHOLM  K.  ARBETAREGATAN  35.  A.  T.  5269. 


Telegrafadress :  GERH  JIM,  Stockholm. 
Tillverkar  och  försäljer  : 

MASKINER  för  tAndsticksindustrien 

samt 

.  GvJUTGODS  — 


Eget  tidsenligt  gjuteri . 


Vid  köp  eller  förfrågnin¬ 
gar  med  anledning  af  an¬ 
nons  i  denna  tidskrift  re¬ 
ferera  då  till 


Glöm  icke  att 


lämna  oss 


Ordern 


för  annonseringen 
1915. 


Teknisk  Tidskrift 

Annonsafdelningen. 


Teknisk  Tidskrift. 


Hjulkuggar  af  hvitbok, 

efter  ritningar  eller  insända 
modeller. 

Virkesämnen  af  ask,  bok,  ek 
och  andra  löfvirkesslag.  Hjul- 
• krar ,  vagns -  <S  redskapsvirk». 

Moderat  pris. 

Stockamöllans  Aktiebolag,  Stehag. 


ESKILSTUHA  FUIIB  1. 1. 


Eskilstuna. 


Balt,  Mutter, 
Underläggs- 

briekor, 
Hagel,  Hit, 
Träskruf. 


Blank  mutter  och 
skruf  m.  m. 

Prima  material,  om¬ 
sorgsfull  tillverk¬ 
ning,  billiga  priser, 
snabb  leverans 
från  stort,  välsor- 
teradt  lager  i  så¬ 
väl  Eskilstuna  som 
Stockholm 


Generalagenter ; 


Söderberg  &  Haak  A.  B. 

Stockholm  2. 


BYGGNADSTEKNISKA 

Civiling.  M.  Granberg.  BYHÄN 

KflNSULT  ERANDE  INGENIÖRSFIRMA 


FÖR  GRUNDLÄGGNINGAR,  FABRIKSBYGGNA¬ 
DER.  affärshus  etc.  i  ARMERAD  BETON. 


KONTROLLANTSKAP  och  ARBETSLEDNING. 
„  grundundersökning,  PÅLPROFNINGAR. 


Köp  Grabes 

“Järnmalmsanalys" 


från  Tekn.  Tidskrifts  Ex¬ 
pedition,  Stockholm  16. 


D.  HflLD  *  Q  A.  B. 


STOCKHOLM. 


8 


Riks.  3  05. 

»  67  67. 

Allm.  2  67. 


L  T 

Allo  slogs  *p  H 

Fatonjärn.  1 

Galv.  korrugerad  plåt. 


Telegr.-adr. 

»HALD» 


ec.  1914. 


VÄG  OCH  VATTENBYGGNADSKONST 


y.  Mm  i  h 

(Gullöfors  Bruk)  TROLLHÄTTAN. 


Sågblad, 

Maskinknifvar, 

Maskinhyfveljärn, 

Filar, 

Stål-  och  Järnplåt, 


Stångjärn, 
Verktygsstål, 
Meteor- och  Diamantstål, 
Martingöt, 
Stålgjutgods  m.  m. 


Benägna  ordres  behagade  insändas  till 

Stridsberg  &  Biörcks 

Lager  i  Stockholm  eller  direkt  till 

Bruket  i  Trollhättan. 
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Sv.  Teknologföreningens  Hrr  Medlemmar  behagade 
iakta  fördelen  af  att  intaga  sin  lunch  å  föreningens 

19  lj  a 4 2  c  c  ca  99 


Byggnads-Aktiebolaget 

CONTRACTOR 

Riks.  tel.  Allm.  tel. 

«24.  KungSg.  26.  STOCKHOLM.  99  87. 


Telegr.-tdr. : 
Byggbolaget. 


En  treprenadftrma  fö  r : 

rmerade  och  oarmerade  betongarbeten,  väg-  och  vat- 
mbyggnader,  grundläggningar,  pålningar,  sprängnings- 
och  schaktningsarbeten  m.  m. 


DATENTBYRÄN 

-  MALMÖ.  - 


Post-  L  Teleorafadr.:  PATENTBYRÅN,  MalmB. 
Telefon:  20  85,  Kontor:  Gustaf  Adolfs  Torg 
39  64.  47  A. 

Am  Vim  Andermon, 

Civilingeniör. 


Hänvisa  till  annonserna,  i 
TeKnisR  TidsKrift! 


Aktiebolaget 

Svenska  Spiralfabriken 

f.  d.  Nya  Aktiebolaget  Hästskyddare. 

STOCKHOLM. 
Frldhemsgatan  17. 

Allm.  o.  Rlke-Tel. 
tillverk*! 

Spiralfjädrar 

för  all  slagt  ångpannearmatur 
och  tekniska  behof,  för  Väfve- 
rier,  Spinnerier,  T&ndeticks- 
matkiner,  Jfirnsfingfabriker 
och  Velocipedfabriker,  Gung- 
atol8f]ftdrar,  Magrör,  eto.  etc. 


till  L  iusiii 

Tel.-adr.  Janson.  LINDESBERG-  Rikstelefon  3 

40-årig  erfarenhet. 

Ritningar  och  kostnadsförslag  uppgöras  till  alla 
slags  vattenbyggnader,  kanaler,  aammar,  broar, 
tub-  och  turbinan  läggningar,  elektr.  kraftstatio¬ 
ner,  kvarnar,  sågar,  järnverksbyggnader  och  trä- 
masst  fabriker. 

Arbetena  utföras  av  vana  och  dugliga  byggare . 


BiSa-'S . 

M  S- 2  O  s 

Sug*  C  C  a 
B  m  C 

£5  o  -S  Q  o  o 
fi-c 

»  q  o  o  c  a 
i  5-*  «  E 


!!!?!§„-* 

tefllS-3; 

TT  -Jj  2  co  fl  C 

?"l 3WI 
I88 


IS  I  I  I  I  I  t  I 


8H 

ä 

x 


ö  :"0 
*  •  g 

o  o  S 
a  c-2 

!|! 

a  II 

-  nz 

a  II 

a  |. 

lk 


l 


M 

£ 


is!  ja 
ssijl 


t  t  t 

i  !  ! 
!  I  ! 

:  i  : 
•  «  • 
:  1  1 

:  i  i 


in 

C", 

Bl  V  O 
-O  04 

5S.-9 
c  b  1 

^“4  SL 


SQ  SaS  §  g. 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


16  Dec.  19 


Kommunal- 
tehnisKa  Byrån 

Civilixigeniör 


Bill  ielldillll 


2  Kungsbroplan  2 


R.  T. 


STOCKHOLM. 


A.  T 

»2  46  — 64  32 

Stadsplaneförslag. 
Mätningsarbeten. 
Vattenlednings-  och 
Afloppsförslag.  . 
l:a  eller  2:dra  pris  vid 
samtligastadsplanetäfiingar 
i  Sverige. 


K  AB  ELFABRIKEN, 


R.  T.  5  99. 


Liljeholmen. 

♦  ♦  ♦ 


A.  T.  34  69. 


Fabrik  för  tillverkning  af 

Elektrisk  ledningstråd  och  kablar. 


A.  B.  Ingeniörsfirmaa 


Unnnder  i  Jonso 

Undersökningar,  förslag,  arbetslei 
kontrollantskap. 

Vattenkraftsanläpingar  Järnvägar 


Vattenledningar  &  aflopp  Plananordningar  a 

Industri-  och  villasamhälle 

1  :a  Pris  Trollhättan  190 
2:a  ,,  Göteborg  190 

A.  T.  203  78.  Kl.  N:a  Kyrkog.  22.  T.l.grnw 
R.  T.  76  66  &  76  64.  Stockholm.  UNANSOi 


Nordiska  Järnvägs  by ggnadsahtiebolagei 

Ingeniörs-  &  Entreprenörsfirma.  Stockholm. 

Järnvägs -,  Kanal-,  Hamn-,  Bro-  &  Betongbyggnader, 
Tunnel-,  Bergsprängnings-  och  TJtdikning  sarbeten, 

speciellt  Järnvägsbyggnader . 

Speciell  ledig  Väg-  &  Vattenbyggnadsmateriel  uthyras,  såsom: 
Grävmaskiner,  Lokomotiv,  Grus-  &  Tippvagnar,  Bålkranar  etc. 

genom  hänvändelse  till  huvudkontoret 

Södertälje. 
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Konsulterande  ingeniörsbyrå  för  Elektriska,  Maskin-  och  Bergsmekaniska  facken. 

AXEL  F.  ENSTRÖM.  CARL  A.  ROSSANDER. 

STOCKHOLM:  MalmsKillnadsgatan  54.  R.  T.  3562,  3505,  35  16.  A.  T.  896. 
GÖTEBQRGSBYRÄN :  Förest.  P.  FRENELL,  ö:a  HApGATAN  50  B.  R.  T.  9132. 

«  L.  BOHLiN,  MÄSTF.RNILSGATAN  I.  R.  T.  39  70. 
Telegrafadress:  elbktroprof. 

Ansl.  till  Svenska  Konsulterande  Ingeniörers  Förening. 


Carl  J.  Insulander 


Kapten  1  K.  Våg-  och  Vatten¬ 
byggnadskåren. 

Konsulterande  ingeniör: 
Verkställer  undersöknin¬ 
gar  och  utredningar,  upp¬ 
rättar  och  granskar  förslag, 
kontrollerar  och  öfvervakar 
arbeten  inom  väg-  och  vat¬ 
tenbyggnadsfacket,  särskildt 
i  och  för 

Vattenkraftsanlägg¬ 

ningar, 

Vattenledningar  och  af¬ 
lopp, 

Regleringar  af  vatten¬ 
drag  samt 
Vattenrättsärenden. 


Odengatan  69, 
Stockholm. 

Telefoner:  Riks.  39  59, 

»  39  72, 

Allm.  Vasa  23  95. 


Tekniska  Bypadslp 


Mattson  &  Anderson,  Västerå 

Planläggning  och  utförande  af 

Järmirh-,  Fabrik:-  J  VatlcnverkibyiDal 

Rikstelefoner: 

Kontoret  1  82. 

Ing.  G.  Anderson  5  51. 

Ing.  Paul  Anderson  8  37. 
Telegramadr. :  BYGGBTrAk. 


LEDIG  ANNONSPLATS. 


En  synnerligen  värdefull  hjälp  i  vårt  arbete 
att  tillföra  tidskriften  annonsörer  lämna 
oss  de,  som  vid  inköp  eller  infordrande  af 
offerter  från  annonsörer  i  tidskriften,  refe¬ 
rera  till  Teknisk  Tidskrift. 


BERGMAN  &  Co.  A.  I 

Konsulterande 
Elektroteknisk  Ingeniorsbyr 


Ingeniörer 

David  Bergman,  Charles  Hässler, 
Arvid  Westerberg,  B.  G:son  Berg. 
DROTTNINGGATAN  3 1 ,  STOCKHOL 
Telegramadress: 
Blcktroberg,  Stockholm. 


Telefon: 


Riks.  65  62,  85  62. 
A.  T.  65  62. 


Projekt  för  elektriska_  kraftöfverf öringar, 

lagat 


Program 

Koncessionshandlingar, 

Värderingar  af  elektriska  anläggningar, 
Besiktningar  och  afprofnlngar  af 
elektriska  anläggningar, 
maskiner  och  apparater, 
Granskningar  af  offerter, 
Räntabintetaberäkningar,  utredningar  m 
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